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Saab 9-3TTiD

Tuplaturbodiesel
Tehty Pohjolan oloihin!

Saab 9-3 TTiD tarjoaa valioluokan autojen parhamman teho/pdistdsuhteen.
Sen kaksoisturbo kehittdd jopa 180 hevosvoimaa ja massiivisen 400 Nm:n
vdadannon. Ndma ominaisuudet saavutetaan vihemmailld paistolld ja pienemmialld
polttoaineen kulutuksella. Yksi on kuitenkin entisellddn: Saabin kiitelty
ajonautinto, joka sinunkin on syytd kokea. Koeaja meilld nyt!

LansiAuto-leasing

Huoleton ja kattava huoltoleasing
madraaikaishuollot
normaalista kulumisesta aiheutuneet tekniset korjaukset
sopimuksen mukaiset renkaanvaihdot
sijaisauto madrdaikaishuollon ajaksi

EU-YHDISTETTY
KULUTUS 4.5L/100KM, : .
CO,-PAASTO 119 G/KM. Katso huikeat vakiovarusteet

www.saab.fi ja himmasty!

LansiAuto Oy Magneetti / Pakkalantie 15 / 01510 Vantaa / www.lansiauto.fi
Keskus p 046 714 6000 | Avoinna ma 9-19 (huolto 7-18), ti-pe 9-18 ( huolto 7-18), la 10-15 (huolto suljettu)
Chevrolet | Honda | Opel | Saab | Seat Think City | Volkswagen-huolto



PUHEENJOHTAJAN PALSTA

Minne matka, lent

uomen lentgjliitto FPA on lin-

jannut suuntaansa tulevaisuu-

dessa. Olemme aloittaneet usei-
ta projekteja, joilla tuomme FPA:n
ldhemmiksi jdsenidén. Erilaisia suu-
ren liiton etuja on alettu paivittia.
Jasenkortitkin ovat tyon alla. WWW-
sivut ovat paivityksessi. Tavoitteena
koko Suomen laajuinen lentdjapor-
taali, jossa kuitenkin jokaisella jasen-
yhdistykselld on my6s privaatit, tur-
valliset sivunsa. Vahva lentoturvalli-
suusty6 on yksi FPA:n paitehtavista.
Turvatoimikunnan asiantuntijaroolia
pyritdan kasvattamaan niin kotimaas-
sa kuin kansainvilisillakin areenoil-
la. Osallistuminen kansainvéliseen
toimintaan pysyy suurena osana toi-
mintaamme kotisuomea unohtamat-
ta. Tiedonvilitys on voimaa - pyoran
uudelleen keksiminen on turhaa!

Enta ymparisto?

Kun seuraa nykypiivian yritysjoh-
tajien tyota, alkaa vakisinkin miet-
tid, mikd on heiddn paamairinsa.
Talousviisaat sanovat sen olevan tuo-
ton tekeminen sijoittajien padaomal-
le. Vililla paamaardan padseminen
tuntuu olevan pakonomaista ilman
seurauksien mietintdd. Ehka jossain
oppikirjassa kasketadn hakkaamaan
vaikka perustukset murskaksi, kun-
han padmaéaardan paidstdan. Jos pe-
rustavaa laatua olevat rakenteet tu-
hotaan, on loistavan tulevaisuuden
kasvattaminen vaikeaa.

Yksi téllainen tekija on lentiji-
en tyomoraali, joka on lentoturvalli-
suuden yksi peruspilareista. Lentdjat
arvostavat tyotddn ja haluavat tehda
sen kunnolla ja turvallisesti. Onhan
vastuu suuri paatoksid tehdessa.
Miksi tatd tyomoraalia sitten tahal-
laan koetellaan tyonantajan puolel-
ta? Pitaako tehda oppikirja, jossa ope-
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Sami Simonen
FPA:n
puheenjohtaja,
E70/90-kapteeni

(

tetaan, etta tyytyvdinen tyontekija on
tehokas ja turvallinen.

Mistd se tyytyviisyys sitten muo-
dostuu? TyOympariston stabiilisuus,
tyokavereiden fiilis, yhteenkuulu-
vuus ja tietenkin kotiasiat luovat tyy-
tyvaisyyttd. Epdvarmuus tyopaikasta,
urasta tai perheen yhteisesta kesélo-
masta aiheuttavat tyytymattomyytta
jakadntavat ajatukset pois tehokkaas-
ta tyOsuoritteesta. Mité jos tyokaveri-
na toimiikin henkilo, joka ei olekaan
tOissd samassa yhtiossd, vaan on yk-
sityinen yrittdjé ja vielapa ulkomail-
ta? Sopimuslentijat ovat rantautu-
neet innovatiivisen yritysjohdon toi-
mesta myos Suomeen ja sen vaikutuk-
set ovat pelottavat. Sopimusten kes-
tot eivit tue sitoutumista yritykseen
ja eri yhtioiden vakiotoimintamalli-
en (Standard Operating Procedures)
omaksuminen ei tapahdu hetkes-
sd. Soppaan kun vield lisatdan mo-
tivaatio- ja kieliongelmia, alkaa oh-
jaamotyoskentely olla koetuksella.
Thmettelen, onko asiassa tehty min-
kaanlaista riskianalyysid vai pelkas-
taan talousanalyysi? Lyhyella tahtéi-
mella ehka saastetdan palkkakuluis-
sa, mutta paljonko maksavat ty0ssi
olevat ei-tyytyviiset lentajat?

Toinen uusi ilmi6 Suomessa on
kolmansien maiden kautta kierra-
tettdvat sopimus- tai vuokralentdjét.
Maassa X toimiva yhtié palkkaa len-
tdjid lentimaan maahan Y, mutta so-
pimus tehdadn maassa Z, koska siel-
1a esimerkiksi tyoaikalaki ei ehka ole
niin rajoittava. Innovatiivista ja var-

ajatoveri

masti laillista, mutta tyotyytyvaisyy-
den kannalta antaa aihetta pohdin-
taan. Pitkalla tahtdimella tyot ehka
siirtyvit pienempien kulujen maihin,
verotulot katoavat Suomesta, lasten
koulutuksesta karsitaan, tiet rapistu-
vat ja talvikin on kylmai... Voiko se ol-
la pAdmaara?

Flight Time Limitation - FTL

EU-komissio on sddtamassa ilmailu-
lait uuteen uskoon. Ty6hon on pal-
kattu legioona lakimiehii ja johtava
organisaatio on EASA, European Air
Safety Agency. On perin kummallis-
ta huomata, etta tuttu visymys ei ole-
kaan niin selked asia, kun sité aletaan
miettid lainsdatomielessd. Miksi ta-
ma unettava lakivdanté meita sitten
kiinnostaa? Eurooppalaisten lentoyh-
tididen edustajat ovat iskeneet kiin-
ni lakilaatijoihin omien "totuuksi-
en" kanssa tehokkaasti. EASA on jo-
pa hylannyt itse teettdmaénsa tieteel-
lisen vasymystutkimuksen (Moebus-
report) antautuessaan yhtiéiden mie-
lipiteiden vietaviksi. Sdddosten en-
simmadisesta versiosta annetut 28000
kommenttia osoittavat sitd erimieli-
syyden maarad, mika asiassa vallitsee.
FPA oli mukana yhteni tekijana an-
tamassa kommentteja ja nyt EASAn
pitda kiayda ne kaikki 1dpi. TAma to-
dennikoisesti venyttdd prosessin ai-
kataulua ja hyva niin. Vasymys tulee
olemaan yha kasvava riski, mikali saa-
doksiin ei saada todellista tieteellista
tutkimusta mukaan.

Kun luette taté lehted, on Islannin
Grimsvotn-tulivuori  rauhoittunut
ja lentoliikenne toimii normaalis-
ti. Pian tulee myos lepddmisen ai-
ka. Kesdlomakausi iskee vikisin
paille ennemmin tai myohemmin!
Nauttikaa lomasta ja muistakaa, etti
elami on ihmisen parasta aikaa!

FINNISH PILOTS ASSOCIATION

“THE GLOBAL VOICE OF FINNISH PILOTSS
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Tama kirjainyhdistelma aiheuttaa lievaa
ahdistusta monissa. Mika se on? Voiko sen
syoda vai syoko se meidit? Jussi Ekman

ei vastaa ndihin kysymyksiin mutta kertoo
miti sielld puuhaillaan. Suomeksi.

EASAn tulevat tyoaikamaaraykset
Toimittajamme Pekka Lehtinen vertasi ny-
kyisiad maarayksia EASAn ehdotukseen. Mita
eroja hén 16ysi?

IFALPAn vuosikokous

Voimme istua levolllisin mielin ohjaamossa.
FPAn edustajat ovat olleet ahkerina ja kerédn-
neet tietoa mitd maailmalla tapahtuu. Tassa
tietoplajdys.

Global Pilots’ Symposium
Tapaaminen oli ensimmainen laatuaan.
Tietoa vaihdettiin ja asioista keskusteltiin. Ja
kylld, nam3 asiat koskevat juuri sinua!

Sisisivuilla myos:
3 Puheenjohtajan katsaus
5  Turvatoimikunnan puheenjohtajalta
14 FRMS - lyhyt oppimaara
17 FinnComm — FRMS:n
suomalainen edelldakavija
28 Ilmailun talousnakymat
31 Keskustelunaiheena FTL
32 Uhka Persianlahdelta
34 Yhtididen yhdistymiset — missd mennain
40 Raportti moottorien luotettavuudesta
46 Mita uutta lennonjohdossa
48 Kapearunkokuulumisia

Liikennelentéji-lehden aineisto— ja ilmestymiskalenteri 2011

Nro Toimitusaineisto Ilmoitusaineisto Lehti ilmestyy
1/2011  8.1. 15.1. viikolla 8
2/2011 28.2. 15.3. viikolla 16
3/2011  30.4. 15.5. viikolla 25
4/2011  15.8. 31.8. viikolla 40
5/2011  15.10. 31.10. viikolla 49

Lehti pyytda huomioimaan, etti toimitustyon luonteen ja resurssien vuoksi ilmestymisaja-

kohdat ovat ohjeellisia. Lehti ei vast
jos hyvaksyttya ilmoitusta ei tuotan

aa ilmoittajalle mahdollisesti aiheutuvasta vahingosta,
nollisista tai muista syistd voida julkaista maarattyyn

ajankohtaan mennessé. Toimitus tiedottaa etukéteen tiedossaan olevista julkaisuviiveista.
Lehden vastuu ilmoituksen julkaisemisessa tapahtuneeseen virheeseen rajoittuu ilmoitus-

hinnan palautukseen.

.

Julkaisija:

Suomen Lentéjaliitto ry. —
Finnish Pilots” Association (FPA)
Tietotie 13, 01530 Vantaa

p. 09-753 7220,

fax 09-753 7177

Vastaava paitoimittaja:
FPA:n puheenjohtaja

Sami Simonen

p- 0400-684 818
sami.simonen@fpapilots.fi

Péidtoimittaja:
Tom Nystrom
tom.nystrom@fpapilots.fi

Toimittajat:
Miikka Hult, Pekka Lehtinen, Matias
Jaskari ja Heikki Tolvanen

Ulkoasu ja taitto:
Heikki Pirinen
Jukka Luoma

Toimituksen sihkopostiosoite:
toimitus@fpapilots.fi

Toimitusneuvosto:
Suomen Lentéjaliitto ry:n hallitus

Oikoluku ja kieliasu:
Proverbial Oy, Helsinki
P- 0400-471924

Ilmoitustilan markkinointi tapahtuu
FPA ry:n alayhdistysten toimesta.

IImoitusmyynti:
Mikael Wahrn

040-752 9269
mikael.wahrn@sllpilots.fi

Tamén lehden painopaikka:
Suomen Painotuote

Ayritie 8 A

01510 Vantaa

020 779 7264
www.painotuote.fi

Vuonna 2011 ilmestyy viisi numeroa.

Materiaalin jattopaivat ja ilmestymis-
ajankohdat l16ytyvat myos

FPA:n internetsivuilta:
www.fpapilots.fi.

Kaikkien kirjoittajien mielipiteet

ovat heiddn omiaan, eivitki ne edus-
ta Suomen Lent3jaliitto ry:n virallista
kantaa. Virallisen kannan ilmaisee leh-
dessd ainoastaan Suomen Lentgjaliitto
ry:n puheenjohtaja.

Kansi: Miikka Hult
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TURVATOIMIKUNTA JA PAATOIMITTAJA

Al3 urputa

e kaikki tunnemme ldhi-
piirissimme Urputtajan.
Tyypin, jonka mielesta

kaikki on huonosti: lennonjohto ei
osaa porrastaa, lentokoneet on vaa-
rin suunniteltu, SOP:t haisee, pail-
lik6t ovat hukassa ja niin edelleen.
Onko tuttua? Kurkataanko peiliin?
Ali sdikdhda.

Tutkimusten mukaan valit-
taminen on osa small talkia, ta-
pa luoda silta kommunikointika-
verimme kanssa. Ikddn kuin saa-
tetaan osapuolet samaan leiriin.
Myotdelamalla  valittajan  kans-
sa luodaan yhteenkuuluvuutta.
Vastustamalla ja liikaa analysoi-
malla voi aikaansaada besserwis-
ser-maineen itselleen. Ei oteta asi-
aa siis lilan ryppyotsaisesti. Mukaan
vaan, mutta...

Tama jalo kommunikointimetodi
ei saa arvonsa mukaista kliimaksia,
jos sille annetaan kaikki valta. Liian
pitkalle viety valitus ajautuu syoksy-
kierteeseen, urputukseksi. Urputus
ei ole rakentavaa. Se tuhoaa tyoil-
mapiirin, huonontaa tyomotivaa-
tiota ja ndin voi jopa heikentia len-
toturvallisuutta. Missa menee jaka-
ja kevyen kesavalittamisen ja urpu-

Hannu Korhonen
A330/340 kapteeni
FPA SSC -puheenjohtaja

tuksen vililla? Rakentavassa rapor-
toinnissa. Valittamisen aihepiireissa
16ytyy lentoturvallisuuden kannalta
varsinaisia kultajyvasia. Kun valit-
tamisessa on paasty tilanteeseen, et-
ta kaikki universumin viisaus on ta-
main ohjaamon sisapuolella, on aika
toimia. Miettid miten asioihin voi-
si oikeasti vaikuttaa? Nyt ollaan vii-
sauden tiella.

Palautteenantoa
ja raportointia

Lentoturvallisuuden kehityksen tar-
keimpia kulmakivia on luottamuk-
sellinen, non-punitive- ja just cultu-
re -periaatteita kunnioittava rapor-
tointijarjestelma. Lentotoiminnan
paattidja- ja vastuunkantajatehtd-
vissa istuville téllaisen jarjestel-
mén luomiselle ja yllapitdmiselle on
vaatimukset asetettu EU OPSissa.

Samassa opuksessa ja sen perusteel-
la tehdyssda OM-Assa loytyvat vaati-
mukset miehistolle. Kuten kaikes-
sa lentoturvallisuustyossi on syyta
tarkkailla my6s omaa toimintaam-
me: raportoimmeko oikealla taval-
la ja riittavasti?

Air Safety Report (ASR) on luon-
nollisesti meitd ldhinnd oleva ra-
portointikanava. Sen tayttamiseen
on meilld usein liian suuri kynnys.
OM-Assa on méaritelty minimivaa-
timukset siitd, milloin raportti on
tehtava. Jos edes epiilet, tarvitsee-
ko tehda ASR, tee se.

On myo6s muita kanavia, kuten
sisdisid palvelukonsepteja kehitta-
vid raportointijarjestelmia ja (mo-
nesti unohtuva) suora rakentava pa-
laute. On olemassa myo6s myontei-
nen, hyva palaute: kiitos. Otetaan
sekin kayttoon. Raportoida kan-
nattaa myos huonosta raportointi-
jarjestelmasta.

Huolehtimalla ymparistostim-
me ja kehittamalla sitd rakennam-
me itsellemme ja ammattikunnalle
ansaitsemaamme arvostusta.

Hyvia kesad! ("Toivottavasti ei
tule taas liian kuuma sellainen...”)

uuri ennen lehden taittoa toi-
Jmituksen tavoitti suruvies-

ti: lehden isd ja ensimmadinen
paatoimittaja Ola Forsberg on siir-
tynyt taivaalliseen laivueeseen. Ola
nukkui rauhallisesti pois 1.6.2011.
Viimeiselle lennolle hinet vei etu-
rauhassyopa, jota héan ehti sairastaa
kymmenen vuotta.

Sotaveteraani Ola Forsberg on
toistaiseksi ainoa suomalainen, jol-
la ollut kunnia toimia IFALPAn pu-
heenjohtajana, lisdksi han toimi ai-
kanaan my0s SLL:n puheenjohtaja-
na. Olan pitkasta ja merkityksellises-

td urasta kerromme tarkemmin seu-
raavassa lehdessa.

Minulla oli ilo tutustua hineen
kolme vuotta sitten haastattelun ja
golfkierroksen merkeissd. Pirtedta
sotaveteraania harmitti vain se, et-
tei veteraanien tenniskisoissa 16y-
tynyt vastustajia omassa ikdluokas-
sa. Silloin 87-vuotias Ola pahoitteli
my0s, ettei jaksa kédvelld koko golf-
kierrosta, joten kiersimme kentidn
golfautolla. Svingi ja eldméinilo oli-
vat kuitenkin kohdallaan.

Tunsin olevani etuoikeutettu
paastessdani kuuntelemaan tarinoi-

ta pitkdn uran varrelta, jopa sotien
ajalta. Haastattelua varten héan oli
muuten Kkirjoittanut vastaukset val-
miiksi kdsin, useammalle A4-arkille.
Innokkaana ilmailijana Forsbergilla
oli UL-lupakirja voimassa loppuun
saakka ja viimeisen yksinlennon hian
lensi 2006.

Kannen musta véri ei ole sattu-
ma. Ola Forsbergin muistoa kunni-
oittaen,

Paatoimittaja

Godspeed, Ola.

3/2011




EASA

Safety a la EASA

Vajaan vuoden kuluttua pitdaisi EASAn uusien mddrdysten lentotoimin-
nalle astua voimaan. Mddrdyksida tehdessd on lentoturvallisuus luonnolli-

sesti ykkosasia. Paljon on tehty, mutta paljon on vield tekemdittd.

Y:n asetus 216/2008 antoi
E Euroopan lentoturvallisuus-
virastolle EASA:lle ohjat uu-
sien lentotoimintamaaraysten luo-
miseksi EU:ssa. JAA ja sen tekemit
JAR:t eivit sellaisinaan istu EU-
maailmaan, vaikka tekstit ovatkin
olleet monelta osin ldahtokohtana
tuleville maarayksille.
Lentoturvallisuutta on kuiten-
kin viety EASA:n taholta johdon-
mukaisesti eteenpdin. EASA on vas-
tannut ICAOn vaatimukseen valti-
ollisella tasolla olevasta lentotur-
vallisuussuunnitelmasta tekemal-
14 aloitteen Euroopan laajuisesta
lentoturvallisuussuunnitelmasta

) TraFi

onod- en t
o
1

H eﬂukcpkg-‘:d aﬂ_h
: P e o wi
. e cord?
o gin
'.SE'JQG

Liikenteen turvallisuusvirasto
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Jussi Ekman

( A320/340-kapteeni

EASP:sta. Suunnitelma on julkais-
tu tdnd vuonna ja sen ovat laatineet
EASAn lisdksi noin puolet kansal-
lisista viranomaisista, Eurocontrol
ja ECAST (European Commercial
Aviation Safety Team), joka on
EASAn vuonna 2006 lanseeraama
kaupallisen lentoliikenteen asian-
tuntijaryhma. Siihen kuuluu mm.

-
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FPA on onnistunut luomaan TraFin kanssa hyvan keskusteluyhteyden. Yhteisty6 on tarkeata jos
haluamme jatkossakin sailyttéa Suomessa lennettyjen lupakirjojen arvon. Kuva: Miikka Hult

.

lentokone- ja moottorivalmistajia,
viranomaisia, IATA ja lentoyhti6ita.

Nelja kertaa vuodessa kokoon-
tuvassa ECAST:ssa olisi varmas-
ti hyvd my0s Suomen viranomai-
sen ja lentoyhtiéiden olla mukana.
Meilla olisi varmasti jotain annet-
tavaa, ja joka tapauksessa paljon
saatavaa. Mutta on Suomessa saa-
tu jo jotain aikaankin. Liikenteen
turvallisuusvirasto TraFi on ni-
mittdin tehnyt oman kansallisen
suunnitelmansa lentoturvallisuu-
den parantamiseksi. Tima on iso
askel eteenpidin. Toivon mukaan
Suomen Lentijaliitto FPA kutsu-
taan mukaan kansalliseen lentotur-
vallisuusohjelmaan, kuten esimer-
kiksi Britanniassa on tehty.

Takapuoli edelld puuhun?

Kansallisten ohjelmien lisdksi len-
toyhtioilla on luonnollisesti viran-
omaisvaatimuksena oma turvalli-
suusohjelmansa. Mutta kuinka toi-
miva ohjelma oikeasti on? Trendi
tuntuu monella taholla olevan, et-
té tietoa kylla keratdéan ja jopa ana-
lysoidaan, mutta lentoturvallisuut-
ta parantavat muutokset jadvat kus-
tannus-, organisatorisista tai muis-
ta syistd tekemaittd, kunnes viran-
omainen asioista patistaa. Luulisi
kalliista lentoturvallisuusorgani-
saatiosta otettavan kaikki hyGty irti.

Tavallaan on ironista, ettd EASA
tekee maidriayksien suhteen usein
juuri toisin pdin. Ensin luonnos-
tellaan maiardys, jonka valmistut-
tua se implementoidaan, ja lopuksi
tehddan turvallisuusanalyysi. Eiko
ensin kannattaisi analysoida, mi-
ta oikeasti tarvitaan ja sitten vasta
aloittaa tyostiminen? Néiin voitai-
siin ehki jopa pienentdi tyomaaraa.

Onneksi  luonnosteluvaihees-
sa kaikilla osapuilla on mahdol-
lisuus kommentoida maéadrays-
ehdotusta ns. NPA (Notice of
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EASA

Proposed Amendment) -prosessis-
sa. Esimerkiksi ehdotettu ty6- ja le-
poaikanormisto sai peréti 28 000
kommenttia - mukana FPA:n teke-
mit useat kommentit. Olisiko puh-
taalta poydalta aloitettu tieteelli-
seen tutkimukseen pohjautunut
ehdotus vidhentianyt kommenttien
maaraa?

Kysymys jadnee retoriikaksi,
koska normiston tieteellinen arvi-
ointi suoritetaan samanaikaisesti
varsinaisen EASAn CRD-prosessin
(Comment Response Document)
kanssa. Tam& dokumentti tulisi ol-
la valmis kesdkuun loppuun men-
nessd, mutta runsaan kommentoin-

nin takia aikaraja saattaa siirtya jo-
pa syyskuulle. Ilahduttavaa proses-
sissa on ainakin se, ettd TraFi omis-
sa kommenteissaan huomioi myos
joitain FPA:n kommentteja. Toki
lentoyhtiotkin saivat sanoa sanot-
tavansa, mutta prosessin lapinaky-
vyys on merkki muutoksesta parem-
paan, avoimempaan suuntaan.

EU-mylly jauhaa

Kun EASAn ehdotus uusiksi tyo-
ja lepoajoiksi valmistuu, se menee
normaaliin EU:n laki- ja asetus-
myllyyn -toisin kun JAA:ssa, jos-
sa paikallinen viranomainen suo-

EASP - European Aviation Safety Plan, eli Euroopan laajuinen lento-
turvallisuussuunnitelma. Suunnitelma on nelivuotinen ja sita paivitetaan
vuosittain. Kaikkia EASAn jasenvaltioita pyydettiin lahettdmaan viisi tar-
keintd omaa turvallisuusongelmaa, jotka sitten loivat perustan suunni-
telmalle. Suunnitelmassa ei kuitenkaan keskityta yksittaisten jasenvalti-
oiden ongelmiin, vaan liikutaan yleisemmalla tasolla.

EASAC - European Aviation Safety Advisory Committee. Komitea koos-
tuu asiantuntijoista, joita on keratty ilmailuviranomaisilta, komissiosta,
EASAsta, Eurocontrolista, lentoyhtiosta (BA) ja ECA:sta. Tekee yhdessa
EASAn kanssa Euroopan varsinaista turvallisuusohjelmaa.

ECAST- European Commercial Aviation Safety Team, EASAn vuonna
2006 lanseeraama kaupallisen lentoliikenteen asiantuntijaryhma. Sithen
kuuluu mm. lentokone- ja moottorivalmistajia, viranomaisia, IATA ja len-
toyhti6itd. Ryhma kokoontuu nelja kertaa vuodessa. Tiedossa olevaan da-
taan perustuen ryhmain tavoitteena on mm. tunnistaa ja arvioida onnet-
tomuusriskeja seka kehittaa kustannustehokkaita toimia asetetun turval-

lisuustason saavuttamiseksi.

JAA - Joint Aviation Authorities. Perustettin 60-luvun puolivilissa
(Concorden lentokelpoisuusvaatimusten takia). JAA eli kuitenkin hil-
jaiseloa 9o-luvun alkuun asti jolloin se aktivoitiin, tarkoituksena luoda
Euroopan laajuinen ilmailuméaarayksiltdan ja —proseduureiltaan (JAR)
yhtendinen alue. Tarkea osa-alue oli my6s harmonisointi Yhdysvaltojen
maardysten kanssa (FAR). 2009 tehtiin paatos luopua JAA:sta ja tilal-

le tuli EASA.

NPA- Notice of Proposed Amendment. Nelosvaihe EASAn prosessime-
nettyssa, jossa kaikilla osapuolilla on mahdollisuus kommentoida maa-
raysehdotusta. Tamaén jalkeen seuraa CRD.

CRD - Comment Response Document. Jakso, jonka aikana tismenne-
tdan edellisen jakson maaraysehdotusta ja EASA julkaisee kommenttinsa
saatuun palautteeseen. Taméan jakson paatyttyad EASA tekee vield viimei-
set muokkaukset ennen maariysten julkistamista. Myos tisséd vaiheessa
ehdotusta on viela mahdollisuus kommentoida.
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raan implementoi sovitut normit.
Vaikka niin saadaankin EU:n sisil-
le yhtendisempi ja sitovampi nor-
misto, tdssd myllytyksessa on omat
vaaransa. EU:n parlamentin ja mi-
nisterineuvoston kisittelyissd po-
litiikka ja lobbaus saattavat muut-
taa asiantuntijoiden laatimaa ehdo-
tusta. Minkaénlaista veto-oikeutta
ei EASAlla ole.

Toisena uhkana on ns. soft law
-tyyppisten normistojen yleistymi-
nen. Nama JARien section 2 -nor-
mistoa muistuttavat ohjeistavat
normit "should"-sanoineen eivit
yvhtendista ja sido, kuten kunnon
asetus.

Samalla odottelemme, kun
EASP:sta versoaa EU:n varsi-
nainen lentoturvallisuusohjel-
ma, jota kokoaa EASA ja EASAC -
European Aviation Safety Advisory
Committee.

Komitea koostuu asiantuntijois-
ta, joita on keritty ilmailuviran-
omaisilta, komissiosta, EASAsta,
Eurocontrolista, lentoyhtiosta (BA)
ja ECA:sta. Tama ohjelma pitai si-
salldan normitusta ja erilaisia akti-
viteetteja (esim. kampanjoita) len-
toturvallisuuden parantamiseksi.
FPA on kerdnnyt omia kehitysalu-
eita ECA:n kayttoon EASAC:ssa,
koska EASP:ssa lihtokohdat ovat
mielestamme aika yleisella tasolla,
kuten seuraavasta kuvasta ilmenee.
Annamme ne toki my0s viranomai-
selle tiedoksi.

Lopullisena tavoitteena on saa-
da kokonaisvaltainen lentoturval-
lisuusohjelma aktiiviseen kaytt6on
viimeistddn vuonna 2014. Tdmin
avulla on tarkoitus saavuttaa ko-
mission ilmailulle European Safety
Strategyssa asettamat tavoitteet.
Pystyttamisessd otetaan pitkil-
ti mallia ICAOn vuonna 2006 jul-
kaisemasta Global Aviation Safety
Roadmapista. Toiminta aloitetaan
kansallisista ohjelmista ja vaikka
osa asioista jaa paikalliselle tasol-
le kasvatetaan sieltd tdrkeimmat
osa-alueet koko Euroopan laajui-
siksi. Ohjelman valmistuttua siir-
rytddn vuosittaiseen standardimai-
seen toimintamalliin. Tahan kehi-
tykseen pitdisi viranomaisten ja len-
toyhtioiden lahted rohkeasti mu-

kaan - lentijat ovat jo.H
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Ajamiseniloa

BMW 5-SARJAN SEDAN.
TIE NAUTINTOON ON AVOINNA.

BMW 5-sarjan Sedan yhdistaa mielté kiehtovan kauneuden ja modernin voiman vaikuttavalla tavalla. Sulavasti muotoiltu kori katkee

sisdansa uusimman moottoriteknologian ja huolella vimeistellyt sisatilat.

Ammattitaitoinen ja kokenut henkilokuntamme Espoossa, Helsingissa ja Jyvaskylassa on palveluksessasi ja auttaa Sinua mielelladn
kaikissa autoiluun liittyvissa asioissa. Tervetuloa kokemaan todellista ajamisen iloa — LAAKKOSELLA!

BMW EfficientDynamics :

Val an kulutusta, iseniloa.

50.989,57 €

BMW 5-sarjan Sedan Business hinnat alkaen (BMW 520d) autoveroton hinta 40.520,00 € + arvioitu autovero 9.869,57 € = 50.389,57 € + toimituskulut 600 € = 50.989,57 €. Vapaa autoetu alkaen 920 €/kk, kdyttdetu alkaen 740 €/kk.
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EASA

TYO JA

LEPOAIKAMAARAYKSET
LOBBAUKSEN KYNSISSA?

EASA:n esittamdat luonnok-
set uusiksi eurooppalaisiksi
lentdjien tyo- ja lepoaika-
madrdyksiksi ovat herdatta-
neet runsaasti keskustelua.
Lobbauksen tuloksena synty-
neeksi vditetty madraysko-
koelma hylkda tieteellisyyden
etkd tuo odotettuja tiuken-
nuksia tyo- ja lepoaikoihin.

uoden 2012 aikana kayttoon
s ; astuvat EASAn eurooppalai-
set lentotoimintamaarayk-
set sisdltaviat yhtend osana lenta-
vin miehiston uudet tyo- ja lepo-
aikaméirdykset. Tulevaa muutosta
varten EASA julkaisi joulukuussa
2010 ehdotuksen uusiksi méarayk-
siksi (NPA), johon lentédjayhteisolla
oli aikaa kommentoida maaliskuun
2011 loppuun saakka. Monien ham-
mastykseksi uudet maaraysluonnok-
set eivit perustuneetkaan tieteelli-
seen nayttoon saati tuoneet muka-
naan toivottuja tiukennuksia. Muun
muassa Yhdysvaltojen uudet maara-
ykset ovat reilusti uutta EASAn eh-
dotusta tiukempia. FPA ldhetti omat
kommenttinsa maardysluonnoksiin
méadrdaikaan mennessa.

Lobbausta?

EASAn ehdotuksessa olevien saate-
sanojen mukaan uuden madrayksen
tyOstdmisessa analysoitiin nykyisen
EU-OPS 1:n tyo- ja lepoaikamé&ara-
ysten vaikutuksia lentoturvallisuu-
teen sekd my6s muun muassa talou-
dellisia ja sosiaalisia vaikutuksia.
Lentoturvallisuuden osalta tarkas-
telun alla olivat vuosina 2000-2010
tapahtuneet onnettomuudet, joiden
myotavaikuttavista tekijoista pyrit-
tiin 16ytdmaan ongelmakohtia ole-
massa olevista maarayksista.

3/2011

Pekka Lehtinen
ATR 42/72-peramies

( finncomm

Ehdotuksessa kuitenkin todetaan,
ettei tilastollista ndytt6a ongelmis-
ta kyetty 16ytdmaan pédasiassa sik-
si, ettd vasymykseen liittyvit ongel-
mat piiloutuvat tyypillisesti human
errorin alle tai niitd ei kdsitella tutki-
musraporteissa lainkaan. Tasti joh-
tuen tyoryhméa paityi kehittimadn
maidrdysehdotelmansa vanhan EU-
OPSin pohjalta tuoden mukaan joi-
takin muutoksia sekd uuden proak-
tiivisen ldhestymistapansa.

Uusien maaraysluonnosten jul-
kaisun jilkeen lentajapiireissa nousi
pienoinen kohu. Vuonna 2008 EASA
teetti selvityksen sen hetkisistd eu-
rooppalaisista lentdjien tyo- ja lepo-
aikaméaarayksista tarkastellen nii-
ta tieteellisesti ja ladketieteellises-
ti lentdjdn viasymyksen kannalta.
Tutkimuksen toteutti sveitsildinen

ilmailualan konsulttiyritys Moebus
Aviation, joka koosti tutkimusta var-
ten kymmenen hengen tutkijaryh-
maén, joka koostui eurooppalaisista
alan ammattilaisista.

Loppuraportissaan ryhma esittaa
lahestulkoon murskaavaa kritiikkia
tyo- ja lepoaikamairiyksia kohtaan
ehdottaen kiristyksid muun muassa
tyoaikoihin, poistaen tydaikojen pi-
dennykset ja yoaikaiset split dutyt ja
viahentden lyhennettyja lepoaikoja.

Kasittamattomisti nyt EASAn
esittdima ehdotus uusiksi tyo- ja le-
poaikaméarayksiksi ei ota Moebus-
tutkimuksen suosituksia huomioon
lainkaan. Nain ollen EASAn ehdo-
tus ei perustu minkdinlaiseen tie-
teelliseen tutkimukseen. Ei siis ole
ihme, ettd keskustelu lentoyhtiéiden
suorittamasta lobbauksesta on kéy-
nyt kuumana. Eikd EASAkaan tata
kielld: uuden ehdotuksenhan kerro-
taan avoimesti huomioivan sosioe-
konomiset vaikutukset.

Toinen kiintoisa seikka on se, et-
td Yhdysvalloissa vuoden 2011 ai-
kana kayttoon otettavat uudet tyo-

- |
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EASANn ehdotuksessa on lisatty kymmenen _tunnin minimilevon kayttd kotiasemalla, jos yhtio tar-

joaa riittavan majoituksen. Kuvat: Miikka Hult
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ja lepoaikaméaaraykset tuovat mu-
kanaan merkittavia kiristyksia tyo-
aikoihin ja erityisesti y6tyohon. Nyt
EASAn esitys poikkeaa USA:n linjas-
ta huomattavasti I6ysempédéan suun-
taan. Thmetystd herattddkin, mik-
si eurooppalainen lentdja selvidi-
si samasta tyosta vihemmalld va-
symykselld kuin yhdysvaltalainen
kollegansa. My0s monissa muis-
sa Euroopan suurissa ilmailumais-
sa on tdhdn saakka toimittu omi-
en kansallisten ty6- ja lepoaika-
madraysten perusteella, joita uudet
EASAn ehdotukset muuttaisivat to-
teutuessaan l6ysempédian suuntaan.
Muutossuunta niissd maissa onkin
kasittamaton.

Uudet maardysluonnokset

EASAn uuden maéaaraysluonnoksen
perustana ovat nyt siis vanhat EU-
OPS —madaraykset, joihin on ympat-
ty hieman muutoksia seka proaktii-
vinen nakokulma nimeltdan Fatigue

Risk Management System (FRMS).
Operaattoreilta jatkossa vaaditun
FRMS-jarjestelméan tulee toimia
osana miehiston vuoronsuunnittelu-
jarjestelmia ja sen tulee kyetd ana-
lysoimaan miehistéjen vasymyksen
aiheuttamia vaaranpaikkoja ja ris-
keja. Uusissa maaraysehdotuksis-
sa esitetyt tietyt pidennetyt vuorot
ja lyhennetyt levot voidaan toteut-
taa vain FRMS:n sallimissa rajois-
sa. Mutta mitd kdytdannon muutok-
sia tyoaikoihin on luvassa?

TyOajoista

Tyomaidrissd vanhat vuosi- ja
kuukausirajoitukset ovat sdily-
neet EASAn ehdotuksessa en-

nallaan, mutta lisdyksenid on tul-
lut 1000 lentotunnin rajoitus pe-
rakkiaisen 12 kuukauden aikana.
Kalenterivuodessa saa siis lentda
vanhaan malliin 900 tuntia ja 28 pe-
rakkiisen vuorokauden aikana 100
tuntia. Tyotunteja saa puolestaan ol-
la vanhat 60 tuntia seitsemén vuoro-

kauden aikana ja 190 tuntia 28 vuo-
rokaudessa.

Lentotydjakson (Flight Duty
Period) osalta perusasiat ovat ku-
ten ennenkin. Pisin perustyojak-
so on yhi 13 tuntia, jota sektorei-
den maird vahentdd kolmannesta
sektorista alkaen. Samoin WOCL:in
(Window of Circadian Low) paille
osunut aika vahentdd vuoron mak-
simikestoa. Entiseen malliin odot-
tamattomissa olosuhteissa kaptee-
nin paatoksella tiata voidaan piden-
tdd enintddn kahdella tunnilla eli 15
tuntiin. Vertailun vuoksi mainitta-
koon, ettd EU:ssa autonkuljettaji-
en suurin sallittu péivittdinen ajo-
aika on 9 tuntia, johon sisaltyy 45
minuutin tauko. Kahdesti viikossa
ajoaikaa voidaan pidentdd 10 tun-
tiin. Toki kannattaa huomioida, et-
ta kyseessd on nimenomaan ajoaika,
joka ei sisdlla esimerkiksi kuorman
lastaamista, purkamista tai muita
oheistoita.

Positiivinen seikka tybajoissa on
kuitenkin se, ettd uusi ehdotus ki-

TEMPUR TEKEE NISKA- JA SELKAKIVUISTA HISTORIAA

RAJOITETTU ERA!

TARJOUS!

Taylor Made -parivuoteen

ostajalle 2 kpl TEMPUR-tyynyja,
alypeitto tai paatyelementti
KAUPAN PAALLE!

Arvo jopa 720 €
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Tikkurilan TEMPUR Sleep Centerissa pieni era TEMPUR Scandic
Walnut -parivuoteita huimaan alehintaan, norm. 2960 €.
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Vanhassa ei aina vara parempi. EASAn FTL-ehdotus l6ysaisi maarayksia suuressa osaa

Eurooppaa ja antaisi peluriyhtitille mahdolisuuden menna sieltd missa aita on matalin.

ristdd perustyOaikoja hieman tiu-
kempaan suuntaan. Siind missa ny-
kyisissd maarayksissa maksimityo-
aika on aina 13 tuntia edelld mai-
nitut vihennykset huomioiden, on
uudessa ehdotuksessa mukana tau-
lukko, jossa on maaritelty maksimi-
tyoaika sektoreiden ja vuoron alka-
misajan suhteessa. Pisin mahdol-
linen tyoaika on 13 tuntia, jolloin
vuoro alkaa kello 06:00-12:59 ja si-
saltaa korkeintaan kaksi sektoria.
Vastaava kahden sektorin vuoro,
joka alkaa kello 16:00-16:29, saa-
kin kestda enda 11 h 25 min. Jos
taas vuoro alkaa kello 16:00-16:29
ja sisdltaa kuusi sektoria, on mak-
simikesto endd 10 h 25 min.
Vuoron pidennysten osalta pe-
rusperiaatteet ovat samat kuin ta-
hénkin saakka: vuoroa voidaan pi-
dentdd korkeintaan tunnilla kah-
desti seitseman perdkkdisen pai-
vian aikana. Pidennykseen vaikut-
tavat entiseen malliin sektoreiden
maira ja vuoron alkamisajankohta.
Samoin kuin perustyodajoissa, myos
pidennysten osalta maksimityoajat
on koottu selkedan taulukkoon.
Esimerkiksi 14 tuntiin piden-
netty vuoro voi toteutua ainoas-
taan, jos vuoro alkaa kello 06:00-
12:59 ja sisaltda korkeintaan kaksi
sektoria. Neljalla sektorilla vuoron
maksimikesto onkin endi 13 tuntia
ja kuudella sektorilla pidennys ei
ole sallittu lainkaan. Lyhin vuoron
maksimikesto, joka pidennystau-
lukosta 16ytyy on 11 tuntia 10 mi-
nuuttia, jolloin vuoro alkaa 04:00-
04:14 vialisend aikana sisédltden nel-
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ja sektoria.

Huomattava seikka pidennysten
osalta on, ettd kello 18:00-21:59
vilisena aikana alkaviin vuoroi-
hin voidaan tehda pidennys aino-
astaan yhtion FRMS:n sallimissa
rajoissa. Tassad kohtaa lienee syyta
muistuttaa, ettd Moebus-tutkimus
esitti kaikkien vuoron pidennysten
poistamista.

Pitkia lentoja varten uudet luon-
nokset tarjoavat mahdollisuuden
vuorojen pidennyksiin koneesta
loytyvien lepotilojen laadusta riip-
puen.

Luokan 1 lepotilat sisaltavit eril-
lisen matkustajista ja ohjaamosta
eritetyn tilan, jossa on mahdolli-
suus nukkua vaaka-asennossa ja
sdatiaa lampotilaa.

Luokan 2 tila sijaitsee kabiinis-
sa, mutta sen saa eritettyd matkus-
tajista verholla ja lepoalustan saa
lahes vaaka-asentoon.

Kolmosluokan tila voi sijata puo-
lestaan ohjaamossa tai matkusta-
mossa, ja penkin tulee taittua enda
40 asteen kulmaan. Timén perus-
teella voikin kysya tayttadko ATR:n
eturahtiruuman lattia ykkosluo-
kan vaatimukset? Ykkosluokan le-
potilan kanssa vuoroa voidaan pi-
dentda aina 17 tuntiin saakka.
Kakkosluokassa matkustavalla vuo-
ro saa kestda enad 16 tuntia ja kol-
mosluokassa 15 tuntia. Kaikissa
naissa on edellytyksend yhdellad
henkilolla vahvistettu ohjaamo-
miehisté. Kahdella henkil6lla vah-
vistettuna vuoroja voidaan piden-
taa vield tunnilla edelld mainitusta.

Lepoajat ja reduced rest

Lepoaikojen osalta uuden EASA-
ehdotelman linjat noudattelevat
edelleen perusperiaatteiltaan van-
hoja maarayksia. Peruslepojakso on
siis 12 tuntia mutta vihintdan edelli-
sen vuoron kesto. Ulkoasemilla puo-
lestaan lepo on minimissddn kym-
menen tuntia, johon siséltyy kahdek-
san tunnin mahdollisuus nukkumi-
selle. Mielenkiintoisena kommentti-
na kohtaan on nyt lisdatty kymmenen
tunnin minimilevon kaytt6 myos ko-
tiasemalla, jos yhtio tarjoaa miehis-
tolle riittdvan majoituksen. Tamén
perusteella siis yhtion tarjoama ma-
joitus takaa yhta laadukkaan levon
kuin kotona vietetty lepo.

Viikkolepo on sdilynyt entisena
36 tunnin mittaisena, mutta yotyon
osalta uutena mainintana on viikko-
levon pidentdminen kolmen perak-
kaisen yovuoron jilkeen 48 tuntiin.
Tamain lisdksi perdkkaisissa yovuo-
roissa sektoreiden méira rajoitetaan
enimmillddn neljaan.

Toisena uutena tdsmennykse-
ni lepoajoista 16ytyy maininta, et-
td myohdisen saapumisen jalkeen
(01:00-) ennen seuraavaa aikais-
ta aamuvuoroa (05:00-05:59) tulee
vilissi olla yksi paikallinen y6 ko-
tona. Kaytannossa tama tuntuu po-
sitiivisesti tarkoittavan sita, etta jaa
varsin mukava aika kadntaa rytmia,
vaikka viliin toisaalta mahtuukin
pAIVASita.

Taysin uutena asiana lepoajoissa
kisitellaan nyt myds aikaeron rasi-
tusta. Ehdotelman mukaan neljdn
tai useamman aikavyohykkeen eros-
ta toipumiseen on nyt varattava ko-
tiasemalla 36 tunnin lepo, johon si-
saltyy kaksi paikallista yota. Jos taas
ollaan reissun paalla, riittda neljan
vyOohykkeen erosta toipumiseen 14
tuntia tai vahintédan edellisen vuoron
kesto. Helposti herda kysymys, riit-
t4ako 14 tuntia kellon kdantamiseen
uuden aikavyohykkeen paikalliseen
aikaan? Mielenkiintoisena kaneetti-
na kohdasta 16ytyy lisdksi maininta,
ettd myos kotiasemalla voidaan sel-
vitd aikaerolennon jalkeen 14 tunnin
levolla, kunhan operaattori on jar-
jestanyt miehistolle riittdva majoi-
tuksen. Taas herad kysymys: Voiko
yhtion jarjestimassd majoituksessa
toipua samalla tavalla kuin kotona?
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Ita-lansisuuntaisen rotaation vaih-
don osalta vaaditaan jatkossa yk-
si ylimdardinen y0 ennen suunnan
vaihtoa, mutta tistd voidaan tinkia,
jos yhti6 osoittaa toiminnan olevan
turvallista esimerkiksi FRMS:n avul-
la.

Toinen tdysin uusi asia lepo-
ajoissa on lyhennetty lepo (Reduced
Rest), joka on herittinyt runsaasti
keskustelua. Lyhennetyn levon pe-
riaatteella lepoaika voidaan typistaa
Ilyhimmilld4an 7 tuntiin 30 minuut-
tiin, joista vahintaan kaksi tuntia on
osuttava WOCL:n yhteyteen. Muita
rajoittavia tekijoitd lyhennettyyn le-
poon on enimmilldan kahden aika-
vyohykkeen ylitys tyovuorolla, vii-
si sektoria ennen lyhennettyé lepoa
ja kolme sektoria sen jialkeen, enin-
tdan kolmen tunnin mittaiset sekto-
rit seka pidennetty lepo sen jilkeen.
Lyhennettya lepoa ei my6skain voi-
da kayttad pidennetyn vuoron yhte-
ydessi ja seuraavan tyévuoron tulee
olla lyhennetty. Lyhennettyja lepo-
javoi olla enimmillaan kaksi kahden
viikkolevon vilissd, mutta ei perak-
kdisina Gina.

Otetaanpa kidytdnnon esimerkki.
Vuoro alkaa tiistaina kello 14:00 ja
se sisaltaa viisi sektoria paattyen ul-
koasemalle yopymiseen kello 01:30.
Vuoron pituudeksi tulee tilloin pi-
sin mahdollinen eli 11 h 30 min. Jos
majoitus sijaitsee alle 15 minuutin
matkan pédssi, on levon minimikes-
to nyt 7 h 30 min. Seuraava tyévuoro
alkaa ulkoasemalta keskiviikkoaa-
muna kello 09:00 ja sisaltaa sallitut
kolme sektoria. Vuoron maksimikes-
to on nyt kuitenkin lyhennetty 5 h
30 minuuttiin, joten sen tulee paat-
tyd kello 14:30. Kokonaiskestoksi
tyoputkelle tulee kuitenkin 24 h 30
min, jonka aikana on lepoa 7 h 30
min! Varsin tiukka rypistys.

Split Duty ja Standby

Split Dutyn osalta tihén saakka on
noudatettu kansallista méaaraysta
OPS M3-15, silla EU OPS 1, on mai-
ninnut siitd vain pintapuolisesti.
Jatkossa split dutyn osalta tullaan
kuitenkin noudattamaan uutta maa-
raystd. Perusperiaate split dutys-
sa on perustyovuoron maksimipi-
tuus sektori- ja WOCL-vihennyksin

MITEN LUKENNE LENTAJA VIETTAA
VAPAA-ALKAN SA RETEILLA
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TODELLI SULUS

Borje Hielmin piirros 70-luvulta osoittaa etta jo silloin oli vallallaan vaara kasitys siita, mita lenta-
ja oikein tekee yopyvillaan (vaikkakin huumorin muodossa). Tana paivana, tyétahdin kiristyttya,
uni ja sen laatu ovat entistakin tarkedmmassa asemassa.

(maks. 13 h), jota voidaan pidentaa
enimmilldéan split dutyn tauon kes-
tosta 50 %. Tauko puolestaan on
madritelty enimmilldan lepojakson
mittaiseksi (12 h). Kdytdnnossa tasta
voidaan siis paatelld, ettd maksimi-
kesto split dutylle on 19 tuntia, mika
on tunnin vihemman kuin nykyises-
sd kansallisessa maarayksessa.
Lyhennetty lepo on oikeastaan ai-
noa rajoittava tekija split dutyn kayt-
toon. Splittid ei nimittdin saa kayt-
taa lyhennetyn levon jilkeen, ja en-

nen sitd se ryhtyy puolestaan vihen-
taméaan sektoreita ennen ja jalkeen
lyhennetyn levon. Yleisesti ottaen
split dutyn kaytto nayttad yksinker-
taistuvan ja samalla aavistuksen ver-
ran tiukentuvan. Siirtyminen majoi-
tukseen tulee kuitenkin edelleen si-
sidltymaan taukoon, joten lepoaikaa
vietetddn jatkossakin harmillisesti
taksin penkilld. Muistutetaan lisak-
si taas tdssd kohtaa, ettd Moebus-
tutkimus olisi poistanut yoaikaiset
split dutyt kokonaan.
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Standbyn osalta normaaliin p&ivys-
tykseen on nyt lisdtty mukaan 12 tun-
nin enimmaiskesto seki 72 tunnin ra-
ja seitsemén perédkkaisen paivan aika-
na. Sen sijaan lentokenttépaivystyksen
osalta maksimikestoa ei ole erikseen
madratty, vaan sen todetaan lasketta-
van vain tyOajaksi. Asia olisi varmas-
ti selkeampi, jos my0s lentokenttapai-
vystykselle olisi maaratty selked enim-
maiskesto.

FRMS

Varmasti mielenkiintoisin asia uu-
sissa EASA-maardysehdotuksissa
on FRMS:n osuus. Nyt ehdotel-
maan liitetty Acceptable Means of
Compliance (AMC) ja Guidance
Material (GM) méaarittelee FRMS:n
raamit ja perusperiaatteet kohtalai-
sen tarkasti jakautuen kolmeen osa-
alueeseen: ennustava, proaktiivinen
ja reaktiivinen.

Ennustavan osuuden tulee tun-
nistaa visymyksen aiheuttamia ris-
keja vuoronsuunnittelun kannalta
huomioiden toimialan kokemuksen,
aiemmat todistettavat kdytannot se-
k& ihmiskehon rajoitukset.

Proaktiivinen osio tarkastelee yh-
tion omia toimintatapoja ja pyrkii et-
siméén niista riskinpaikkoja etuka-
teen esimerkiksi visymyskyselyjen,
lento-operaatioiden, tieteellisten
tutkimusten sekd suunniteltujen vs.
toteutuneiden tyovuorojen kautta.

Reaktiivinen osio puolestaan tut-
kii toteutuneita asioita eli tapahtu-
neita incidentteja, tehtyja vasymys-
raportteja, lentoturvallisuusraport-
teja, auditointiraportteja ja lentoar-
vodataa. Kaiken tdmén perusteella
jarjestelmin tulisi kyetd toteutta-
maan miehistén vuoronsuunnitte-
lua mahdollisimman turvallisesti.

AKkiseltiin FRMS kuulostaa kau-
niilta ajatukselta, ja sitd sen varmas-
ti on tarkoitus olla. Onkin mielen-
kiintoista nahda mill4 tavalla yhtiot
jarjestelmén toteuttavat ja milla ta-
valla se muuttaa miehistojen kayt-
t0a ja vuorojen suunnittelua. Nyt
EASA:n esitys edellyttda FRMS:n
kykenevén tunnistamaan vasymyk-
sen aiheuttamia riskejd, tekemadn
korjaustoimenpiteitd ja seuraa-
maan niiden vaikutuksia. Samoin
FRMS on madritetty perustaksi
olennaisille ty6- ja lepoaikamuu-
toksille kuten tietyt vuoron piden-
nykset ja lyhennetyn levon kaytto.
Nahtavaksi jad millaisia konkreetti-
sia tuloksia tim4 tuottaa. Tdssi leh-
dessd voidaan lukea yksi esimerkki
Finncommin tyostamasta jarjestel-
maéstd, joka saataneen todelliseen
kayttoon piakkoin.

Mita tasta seuraisi?

Kuinka sellaisenaan toteutuvat
EASA:n tyo- ja lepoaikaehdotuk-
set vaikuttaisivat normaalieldm&in

Toivottavasti Euroopassa sdaadetdan tyo- ja lepoaikamadrdykset heti kohdalleen, eika vasta on-
nettomuustutkinnan jalkeen...
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on vaikea sanoa. Yhtioilta vaadittu
FRMS tulisi todenndkoisesti muut-
tamaan vuoronsuunnittelukiytan-
t6ja, mutta on mahdoton sanoa li-
saantyisiko vai vahenisiko tyon maa-
rd. Toivottavasti kuitenkin tyon jak-
sotus muuttuisi aidosti vahemman
kuormittavaksi. Perustybajat eivit
olennaisesti muuttuisi. Pitkien len-
tojen osalta tyGajat puolestaan pite-
nisivit vahvistettua miehistoa ja le-
potiloja kayttamalla. Lisdksi kauko-
lentojen pilotteja koskettaisivat uu-
det aikaerolentoja kasittelevét koh-
dat, jotka maarittelevat minimilevot
kaannoilla seka ita-lansisuuntaisen
rotaation vaihdon vaatiman levon.

Lepoajoissa esitelty lyhennet-
ty lepo koskettaisi puolestaan kaik-
kia ja se mahdollistaisi ennéatyspit-
kit tyoputket lyhyella levolla. Split
dutyn maksimikesto lyhenisi tunnil-
la, mutta muita muutoksia siihen ei
olisi luvassa. Niin ollen syo6ttolii-
kennepuolella valtyttdisi todenni-
koisesti merkittavilta muutoksil-
ta. Edellisten lisiksi mukaan mah-
tuu suuri méara uusia maaritelmia,
tdsmennyksia ja hienosaitoja, jotka
kaikki vaikuttavat omalta osaltaan
madaraysviidakon tulkinnan yksityis-
kohtiin.

Olennaista on kuitenkin se, et-
ta tyo- ja lepoaikamiarayksiin oli-
si kaivattu tieteellinen pohja. Nyt
EASA:n esittima ehdotus hylkaa
kaiken tieteellisen ndyton ja jat-
kaa vain vanhaa EU-OPS -linjaa.
Jos alan rautaisten ammattilaisten
suorittama Moebus-tutkimus tote-
aa nykyisen ty6- ja lepoaikasdadan-
non olevan epdinhimillinen, on asi-
aan vaikea l0ytda vasta-argument-
teja muualta kuin lentoyhtididen
kassoista. Vaikuttaakin siis vahvas-
ti siltd, ettd Euroopassa ollaan ot-
tamassa askel sithen suuntaan, et-
té talous asetetaan lentoturvallisuu-
den edelle. Loppuvuodesta selvinnee
minkéalaisessa muodossa uudet maa-
raykset tulevat ulos ja aika nayttdaa
mité niistd seuraa. Lennetysta sek-
torista toiseen ja pdivastd paiviaan
ohjaamoissa on kuitenkin pysytta-
vi valppaina oman ja matkustajien
turvallisuuden vuoksi siitdkin huo-
limatta, ettd joku heittda havuja la-
dulle. Tilataan sitten vaikka se kol-

mas kuppi kahvia. H
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FRMS

FRMS -

Ilmailussa tdhdn asti
vdsymys on pyritty
ottamaan huomioon tyo- ja
lepoaikarajoitusten kautta.
Nailld rajoituksilla ei ole
kuitenkaan tieteellistd pohjaa,
vaan ne ovat muotoutuneet
aikojen kuluessa. Rajoitukset
ovat hyvin jaykkid, etvdtkd
ota kunnolla huomioon
erilaisten operaatioiden tai
yksiloiden erityispiirteitd.

isaksi viimeisen 15 vuoden ai-
I kana on kertynyt suuri maara
uutta tietoa unesta, vuorokau-
sirytmisti ja palautumisesta. Timan
takia on kehitetty uudenlainen tapa
viasymyksen hallintaan, FRMS. Se
hyodyntia tieteellista tutkimusta se-
ka visymyksesti ettd turvallisuudesta
(safety) ja muistuttaa rakenteeltaan
paljon Safety Management Systemia
(SMS).

FRMS:114 saavutettu turvallisuus-
tason tulee olla vahintddn yhta kor-
kea kuin perinteisten ty6- ja lepoai-
kamaidrayksien, mutta tarjoaa lisak-
si suurempaa operatiivista jousta-
vuutta.

Vasymyksen  hallintaohjelman
(Fatigue Risk Management System-
FRMS) esittely perustuu ICAOn
malliin. JAR ei tunne FRMS:ia,
mutta Euroopan turvallisuusviras-
ton, EASAn, tyo- ja lepoaikamaara-
ysten yhteyteen tulee myos FRMS-
sddnnokset. Ensimmadisestd versi-
osta puuttui ICAOn mallissa olevia
osia, mutta tyo- ja lepoaikamaara-
vkset ovat edelleen kommentoitava-
na. Odotettavaa on, ettd myos FRMS-
sdannokset tulevat vield muuttu-
maan.

Taustatietoa

ICAO madrittelee FRMS:n seuraa-
vasti: A data-driven means of con-
tinuously monitoring and managing
fatigue-related safety risks, based
upon scientific principles and know-

VASYMYKSENHALLINNAN

Kuva: Miikka Hult

Antti Tuori
LT, A330/340-peramies

ledge that ensures relevant personnel
are performing at adequate levels of
alertness.

FRMS:n kdyttoonotto on vapaaeh-
toista, ja yhtiot voivat ottaa sen kayt-
to0n joko kaikissa tai vain osassa ope-
raatioitaan. Periaatteessa vain jokin
yksittdinen kohdekin voidaan operoi-
da FRMS:n mukaan. FRMS ei poista
kokonaan ty6- ja lepoaikamaarayksia,
vaan operaattorin tulee saada viran-
omaisen hyviksyntd maksimitydajoil-
le ja minimilepoajoille, joiden puit-
teissa FRMS:&4 kaytetdan.

FRMS:n rakenne voi vaihdella
riippuen operaattorin koon, operaa-
tioiden monimutkaisuuden seka va-
symyksen tuomien riskien mukaan.
Periaatteessa FRMS koostuu vihin-
tdan neljasta eri osa-alueesta, kuten
menettelytapa ja dokumentaatio (po-
licy and documentation), menetelmét
(processes), laadunvarmistus (safety
assurance processes) seka edistamis-
menetelmit (promotion processes).

Fatigue Safety Action Group koor-
dinoi ja johtaa FRMS:44. Ryhma koos-
tuu kaikkien asianosaisten (johto, tyo-
vuorosuunnittelijat, lentava henkilos-
t0) edustajista ja tarvittavista asian-
tuntijoista (esim. uniladketiede).

FRMS on tervetullut uudistus va-
symyksen hallintaan, mutta siinakin
on riskinsa. FRMS tulee toteuttaa ko-
konaisvaltaisesti, mieluusti jo toimi-
vaan SMS:44n yhdistettyna. Oleellista
FRMS:n toimivuudelle on tyontekijoi-
den ja tyonantajan vélinen luottamus
ja non-punitative -turvallisuuskult-
tuuri. Seka tyontekijat etta johto ovat
olleet tyytyvaisia FRMS:déan yhtioissa,
joissa FRMS on kéytossa.

FRMS-menettelytapa
(policy) ja dokumentointi

FRMS-menettelytapa kuvaa ne pe-
riaatteet, joiden mukaan FRMS toi-
mii. Siiné tulee olla kaikki FRMS:n

FREMS:s alla toimivien
operaatioiden

v

Tiedon hankinta

v

Riskien tunnistaminen

v

Riskin arvio

v

Riskin hallinta ja
alentaminen

v

Riskin hallinnan ja
alentamisen
tehokkuuden seuranta

v

Laadun varmistus
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osat selvisti erotettavissa ja sen tulee
madritelld ne operaatiot, joissa kiy-
tetddn FRMS:44. Lisdksi menettely-
tavan tulee sisidltdd mm. FRMS:n ta-
voitteet, sen tulee sitouttaa johto ja
tyontekijat sekd maaritelld eri tyon-
tekijoiden vastuut. Jaettu vastuu on
oleellista; kunkin FRMS:44n osal-
listujan tulee tietdd oma vastuunsa.
Johto on ensisijaisesti vastuussa va-
symyksen tuomista riskeistd ja sen
tdytyy myos allokoida riittavisti re-
sursseja FRMS:n kéyttoon, huoleh-
tia riittdvista miehistomaérista ja le-
poajoista, mutta myos lentijien tulee
kayttaa lepoaika lepoon ja osallistua
FRMS-koulutuksiin.

Kaikki FRMS:dan liittyva tulee

lihaksissa voi aiheuttaa selkdongelmia.

Venyttele lihakset joustaviksi ja pida ryhtisi hyvana. Astu uuteen
kuntoon, astu T-STAND:lle, joka parantaa lihasten aineenvaih-
duntaa ja nopeuttaa rasituksista palautumista.

Tee tilauksesi www.tumppituote.fi

|

6’ Tumppituote Oy

Pohjelihakset kiristyvt ja heikkenevat ian myoté. Rasituksen
jélkeen ne vahvistuvat, mutta lyhenevat. Kireét lihakset ovat
alttiita rasitusvammoille. Kireys pohkeissa ja reisien takaosan

my6s dokumentoida, ja tiedon on ol-
tava henkiloston saatavilla. Tahin
voidaan kayttaa joko FRMS-Késikirjaa
tai sen sijasta SMS-manuaalia.

FRM-menetelmat

FRM-menetelmien tulee tunnistaa, ar-
vioida ja hallita vasymyksen tuomat
riskit. Riskien tunnistaminen tulee
tehda kolmella eri tasolla: prediktii-
visesti, proaktiivisesti ja reaktiivisesti.

Prediktiivisessa mallissa tarkastel-
laan etukateen tyOrupeamien ja tyo-
vuorolistojen tuomia vasymysriskeja.
Tassa voidaan hyodyntida kokemuksia
aikaisemmista samantyyppisista pai-
ringeista tai biomatemaattisia malleja.

KOTIIN « KUNTOSALILLE » TYOPAIKALLE
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Proaktiivisessa mallissa tarkastel-
laan olemassa olevien operaatioiden
tuottamia viasymysriskeja. Apuna voi-
daan kéyttaa raportointia viasymykses-
té, erillisid vasymystutkimuksia, flight
data monitoring (FDM) tietoja, audi-
tointia, aikaisempia tutkimuksia seka
suunniteltujen ja toteutuneiden tyo-
aikojen vertailua.

Reaktiivisessa mallissa visymysris-
kit otetaan huomioon jo sattuneiden
vaaratilanteiden tai raportoinnin pe-
rusteella. Tdssd mallissa voidaan myos
kayttaa hyviksi auditointien tuloksia
tai FDR-tapahtumia.

Riskiarvion tulee perustua riskin
todennikoisyyteen ja vakavuuteen.
Riskitason noustessa riittdvan suurek-
si tulee riskid pienentdi. Menetelmat
riippuvat tietenkin riskin aiheuttajista,
mutta lista- ja pairingsuunnittelulla on
keskeinen rooli vasymyksen aiheutta-
man riskin pienentdmisessa.

FRMS:n laadunvarmistus
(Safety assurance)

Laadunvarmistuksen tehtavana
on tarkistaa, toteutuvatko FRMS-
menettelytapaan kirjatut tavoitteet
ja tayttyvatké viranomaisvaatimuk-
set. Tdhén voidaan kayttdd mm. va-
symys- tai vaaratilanneraportteja tai
tutkimuksia, auditointia, toteutunei-
ta tyo- ja lepoaikoja ja sairauspoissa-
oloja. FRMS:n toimivuudelle voidaan
asettaa erilaisia mittareita, esim. tyo-
aikojen ylitys, visymysraporttien ale-
neva trendi, pairinkien sairauspoissa-
olojen maara. Lisaksi tulee tarkistaa,
ettd FRMS:n hoitamiseen on riitta-
visti voimavaroja, ettd Fatigue Safety
Action Group on hoitanut tehtavansa
ja ettd FRMS-koulutus on toteutunut
suunnitelmien mukaan.

FRMS:n edistaminen
(Promotion)

FRMS:sté tulee antaa koulutusta kai-
kille, joiden ty6 vaikuttaa lentdvan
henkilokunnan vireystilaan (mm. len-
tdjat, matkustamohenkilokunta, lista-
suunnittelijat, dispatcherit sekd ylin
ja keskijohto). Koulutukseen kuuluu
myos kertauskoulutus. Lisaksi tiedo-
tus ja palautekanavat esim. vasymys-
raportteihin tulee my0s suunnitella ja

toteuttaa. l
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Tervetuloa! Henkilokuntamme palvelee Teita kaikissa toimipisteissa.

Audi Center Airport Audi Center Espoo Audi Center Helsinki

Vantaa, Veromies Suomenoja Herttoniemi
Tikkurilantie 123 Martinkuja 6 Mekaanikonkatu 10
0105333760 0105333503 0105333230

audicenter.fi

Puheluhinta lanka- ja matkapuhelimesta 8,21 snt/puh + 11,90 snt/min + pvm tai mpm.

Enemman kuin yhden idean auto. Uusi Passat.

Passat Variant TSI -bensiinimallisto alkaen:

Autoveroton hinta 23.790 €, arvioitu autovero* 6.343,55 €, kokonaishinta 30.733,55 €
Vapaa autoetu alk. 640 €/kk, kayttoetu alk. 460 €/kk.

Passat Variant TDI -dieselmallisto alkaen:

Autoveroton hinta 26.670 €, arvioitu autovero** 5.853,17 €, kokonaishinta 33.123,17 €
Vapaa autoetu alk. 670 €/kk, kayttoetu alk. 490 €/kk.

*CO,-pddstolld 142 g/km. **CO,-pédstolld 116 g/km. Malliston yhdistelmakulutus 4,4-9,31/100 km.
CO,-pédstot 116-215g/km. Kuvan auto erikoisvarustein. Kokonaishinta sisaltdd toimituskulut.

Tervetuloa! Henkilokuntamme palvelee Teitd kaikissa toimipisteissa.

Volkswagen Center

volkswagencenter.fi
Airport Espoo Helsinki Automyynti palvelee ma—pe 8-18, la 10-15
Kiitoradantie 2, Vantaa Isonniitynkuia 2, Mekaanikonkatu 10 PUheluhiniZZlO-ql’k)uisiin numeroihin |cnfa- ja mufkc, uhelimesta
automyynti 010 5333 640 automyynti 010 5333 440 automyynti 010 5333 210 8,21 snt/puh + 11,90 snt/min + pvm tai mprL. P
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Finncommilla kdynnistettiin FRMS-projekti jo useampi vuosi takaperin. Nyt projektissa
litkutaan konkreettisella tasolla ja tuloksiakin odotetaan tamdn vuoden puolella.

Pekka Lehtinen

inncommin FRMS (Fatigue Risk
FManagement System) -projekti

kaynnistettiin 2000-luvun lopul-
la tavoitteena vihentéd lentéjien visy-
myksen kasautumista ja lisata siten mie-
histon kayton tehokkuutta. Tuohon ai-
kaan yhtiossa vallitsi melkoinen lent&ja-
pula, joten kaikenlainen tehostaminen
oli tervetullutta. Projektin alkuvaihetta
vietiin eteenpdin suurella projektiryh-
malla, mutta sittemmin ryhmé& on pie-
nentynyt, ja vetovastuu on vakiintunut
yhtion miehistokayttopaallikko Harri
Tekoniemelle. Tekoniemi kertoo, ettd ta-
voitteena olisi saada FRMS-jarjestelmé
paivittaiseen kayttoon miehistonkayton
tueksi vuoden 2011 aikana.

Firman ja lentdjan etu

Koko projektin ideana on saada ai-
kaiseksi jarjestelmd, jossa tyovuoro-
jen suunnittelu tapahtuu lentijille ai-
heutuvan viasymyksen nédkokulmasta.
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Optimitilanteessa ty6vuorot olisivat
jatkossa sellaisia, ettd tyon maara ja ja-
kautuminen olisi optimoitu sen aiheut-
tamaan vasymykseen nahden. Nain ol-
len tyomaara saattaisi jopa nousta, mut-
ta lentdjien tuntema visymys laskea.
Vaikka sopiva tyomaara jakaakin hel-
posti mielipiteita, olisi kyseessi toden-
nakoisesti silti win-win tilanne tyonan-
tajan ja tyontekijan valilla.
Jarjestelman kayttama perusdata ke-
rataan useista lahteista. Niista olennai-
sin on lentdjat, joiden vireystilaa seu-
rataan erilaisilla mittareilla. Taman li-
séksi jarjestelméa tulee kerdamain tie-
toa lentokaluston tallentamasta Flight
Data Monitoring (FDM) -datasta, len-
noilta tehdyista turvallisuusraporteis-
ta seka erillisistd fatigue-raporteista.
Tietoja verrataan ristiin tehtyjen tyo-
vuorojen kanssa, jonka jilkeen pysty-
tadn jo varsin hyvin 16ytdmaan tyovuo-
rot ja ajankohdat, jotka ovat kaikkein
riskialteimpia virheiden ja vireystilan
kannalta. Kaiken tdmén perusteella yh-
tion miehistokayttojarjestelma muoka-
taan seuraamaan lentdjille aiheutuvaa

vasymystd ja optimoimaan siten vuo-
ronsuunnittelua.

Frityisesti ~ Finncommin  ATR-
liikkenteeseen olennaisesti kuuluvat te-
ravat yopyvit tuntuvat aiheuttavan eni-
ten keskustelua vasymyksen kannalta.
Ei liene vaikea uskoa, ettd 3-5 tunnin
unien jalkeen aamukuudelta on han-
kala tuntea itsensi erityisen pirtedksi.
FRMS-jarjestelmén avulla teravien yo-
pyvien rytmitystd pyritddn muokkaa-
maan optimaaliseksi, jolloin esimerkiksi
yOpyva vuoro sijoittuisi aina tyoputken
loppuun ennen vapaita. Samoin jarjes-
telma tulee tarkkailemaan pitkén aika-
valin kumulatiivista vasymysta asetta-
en tyovuorojen jaksotuksen mahdolli-
simman vahan kuormittavaksi. Hyvana
esimerkkind toimii vaikkapa vapaapai-
vien asettaminen putkeen, jotta tyoru-
peaman aiheuttama vasymys ehtii nol-
lautua. Toki vasta kiyntiin saatetun jar-
jestelmén avulla ryhdytédan oikeasti 16y-
tdmaidn ongelmanpaikkoja ja optimi-
ratkaisuja, joten edelld esitetyt ratkai-
sut ovat pikemminkin ennustuksia tu-

levasta kuin faktaa.
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Anonymiteetti sailyy

Lentdjan kannalta olennainen asia jar-
jestelmaan liittyvassa tiedon keruussa
on tiysi anonymiteetti. Jarjestelmaa ei
ole tarkoitus rakentaa toimimaan len-
tdjaa vastaan, vaan kaiken perustana
on luottamuksellinen tiedon keruu pel-
kastaan FRMS-jarjestelmén tarpeisiin.
Niin ikdan yhtiossa erikseen kayttoon
otettava fatigue-raportointi tulee toi-
mimaan osana FRMS-jarjestelmaa, ei-
ki mitdan muuta. Pilottipojan tai —ty-
ton ei siis tarvitse olla huolissaan, etta
lentotoiminnanjohtaja soittaa taytetyn
fatigue-raportin jilkeen.

Projekti etenee

Télla hetkelld projektissa edetdan da-
tan kerdamisvaiheessa. Tietoa kerataan
anonyymisti yhdeksalta testiryhmain
valitulta lentdjalta, jotka kantavat ran-
teessaan Vivago-hyvinvointikelloa p&i-
vin 6in. Kello tarkkailee kantajansa
paivittaista aktiviteettia, kalorinkulu-
tusta, ja kaikkein olennaisimpana unen
maardd ja laatua. Unen osalta kello

tarkkailee nukkujan liikkeiden maa-
raa ja tekee johtopaatokset unen laa-
dusta. Aamulla mittarista voi tarkas-
taa kuinka monta tuntia sitd oikeasti
tulikaan nukuttua mittarin tulkitsemaa
levollista unta. Kukin testihenkil6 pur-
kaa laitteen tiedot tietokoneelle noin
kerran kuussa ja néin keradintyy pit-
kén aikavalin seuranta-aineistoa. Kun
aineistoa tullaan jatkossa vertaamaan
tehtyihin tyovuoroihin, pystytdan jo
saamaan melko hyva kuva tyGvuoro-
jen vaikutuksista kunkin testihenkilon
yksittiiseen unirytmiin. T. Tervon kir-
joittama esittely Vivago-kellosta 16ytyy
Liikennelent3jasti 8/2008.

Seuraava vaihe projektissa on an-
taa testihenkil6iden kdytt66n mobiili-
laite, johon on asennettu kaksi sovel-
lusta. Toinen niistad on reaktionopeus-
testi, jota testihenkilén on tarkoitus
“pelata” sopivassa tilanteessa tyonsa
ohella seka mieluusti my6s vapaa-ajal-
la vertailuarvojen saamiseksi. Toisessa
sovelluksessa puolestaan kysytaan yk-
sinkertaisella asteikolla henkilon omaa
arviota vireystilastaan kyseiselld het-
kelld. Nain saadaan henkilon itse ar-

vioimaa tietoa omasta suorituskyvys-
tddn kyseiselld hetkelld ja sitd voidaan
verrata kaiken muun olemassa olevan
datan kanssa.

Varsinainen FRMS-jérjestelmén
sovellustekninen toteutus tapahtu-
nee jossain vaiheessa timan vuoden
aikana. FDM-data ja lentoturvalli-
suusraportointijarjestelmi ovat ole-
massa jo nyt, joten niiden saattami-
nen mukaan jirjestelmddn on vain
teknisen toteutuksen takana. Fatigue-
raportointijarjestelma puolestaan vaa-
ti vield polkaisun kayntiin, minka jal-
keen jéljella on enda miehistonkaytto-
jarjestelman koodaus hyodyntamééan
FRMS-jarjestelmin tuottamaa tietoa.

“Lentdjien vireystilan seurantaa tul-
laan jatkamaan pysyvasti alun datan
kerdamisen jalkeenkin”, Tekoniemi
kertoo. Vain seuraamalla jatkuvasti
muutoksia lentdjien unirytmissa voi-
daan havaita muutosten vaikutukset
juuri siella mihin ne on tarkoitettukin,
elilentdjien visymyksessa. Toistaiseksi
nykyistad yhdeksian hengen testiryhmaa
hy6dynnetdan vahintddnkin puolen
vuoden ajan. l
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Vasta kuukauden puheenjohtajapestissd olleena minulle iski jo suuri vastuu osallistuessani
IFALPAn vuosikokoukseen osana Suomen lentdjdliiton delegaatiota. IFALPAn vuosikokoukseen
kokoontui tdnd vuonna 287 henkilod noin 50:std eri lentdjdyhdistyksestd ympdri

maailmaa. Vuosikokous jdarjestettiin pohjois-Thaimaassa, Chiang Main kaupungissa.

Sami Simonen

teetilld madritelty paatostentekomyl-

ly. Kaikki tekniset komiteat ovat vuo-
den aikana laatineet valmiiksi kisitellyis-
té asioista esitykset ja vuosikokous sitten
hyviksyy tai hylkda tuotoksen. Suuri osa
paitoksista koskee IFALPAn Annexien
paivitysta ja sinne kirjoitettavia teksteja.
Nama Annexit sitten antavat jatkossa ty6-
kaluja lentajille tai paatoksentekijoille sii-
t4, miten eri asioita kannattaa tehda.

Itse vuosikokous on brittildiselld pie-

Saastoja ja yhtendisyytta

Vuosikokous oli tina vuonna paivaa ai-
empaa lyhyempi, koska myos IFALPA
kay lapi kulurakenteen muutoksia ja etsii
saastoja. Puheenjohtaja Carlos Limon pi-
ti hyvin huolta siit4, etta tiukassa aikatau-
lussa pysyttiin. Puheenjohtajan avauspu-
heessa tuli esiin tarve saada mukaan len-
tajig, jotka eivit viela ole jarjestdytyneet.
Erilaisia jasenyyskategorioita tulee luoda.
Paamaarana on saada kaikki lent&jét pu-
haltamaan samaan hiileen. Tlokseni pys-
tyn toteamaan timan olevan myos FPA:n
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suurimpia projekteja talld hetkella.

My6s muut hallituksen edustajat se-
k& eri maanosien puheenjohtajat pitivét
omat tilannekatsauksensa. Yhteishetken
jalkeen kokoontuivat eri komiteoista
kootut kokonaisuudet ja niissa kéytiin 14-
pi kaikki paatospaperit ja tehtiin viimei-
set hienosdddot. Koska teknisten komi-
teoiden paperit on vuosien aikana laa-
dittu ja Kasitelty, ei nithin juurikaan teh-
ty muita kuin kieliopillisia tai sanamuo-
tokorjauksia. Varsinkin &didinkielendan
englantia puhuvat ovat innokkaita kor-
jaamaan tekstejd. Koska kasiteltavia pa-
pereita oli noin 90 kappaletta, vain tir-
keimmat aiheet on listattu komitealuet-
telossa. Tarkemmat tekstit ja lisdtietoa
loytyy IFALPAn Annexeista.

Lisaksi kasiteltiin hallinnollisia asioita.
Poydalla oli monta ldhinna teknista muu-
tosta ja tarkennusta IFALPAn saant6ihin.
Asiasisiltod ei muutettu, mutta teksteja
korjattiin vastaamaan nykyaikaista kir-
jaustapaa. IFALPAn jasenmaksu pidetdin
euromadraisesti ennallaan, mutta inflaati-

kia kuluja on leikattava, jotta budjetti saa-
daan tasapainoon. Tassa on kohtuullises-

tys oli ilmoittautunut ehdokkaaksi jarjes-
tamadn vuoden 2013 konferenssin oma-
na 50-vuotisjuhlavuotenaan, mutta ei on-
nistunut neuvottelemaan IFALPAn bud-
jettiin sopivaa pakettia. TAma johti sithen,
etti argentiinalaisten hakemus hyl4ttiin.
Tilalle ilmoittautui Irlanti ja nain ollen
2013 konferenssi tullaan jarjestimain
Dublinissa.

Kuninkaallista loistoa

Eika tissa vield kaikki! Titapéivalla oli kon-
ferenssin virallinen avaus, joka katkaisi
komiteoiden kokoontumisen. Thaimaan
kansalaisista vain harva on koskaan néh-
nyt omia kuninkaallisiaan, muuten kuin
kuvissa. IFALPAlla oli kuitenkin suu-
ri kunnia saada konferenssin avaajaksi
kruununprinssi Maha Vajiralongkorn ja
hénen vaimonsa prinsessa Sri Rasmi se-
ki heidin poikansa prinssi Dipangkorn
Rasmijot. Kuninkaallisten saapumista
edelsi puolentoista tunnin odotus ja oi-
kea toiminnan harjoittelu. Istumisasen-
not, seisomaan nousut, miesten kumar-
ruksetja naisten niiaukset olivat tarkkaan
madritelty ja niitd my0s harjoiteltiin use-

aan otteeseen.
v/
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Prinssi Maha Vajiralongkorn on myos
itse lent&ja ja hanelld on lentokokemusta
F-16 -havittajalla yli 2000 tuntia, Boeing
737-koneella my0s yli 2000 tuntia seki
lisksi hénelld on lentokokemusta heli-
koptereilla. Avauspuheessaan han ilmaisi
kunnioituksensa IFALPAn ty6td kohtaan.

Vuosikokouksen suurinta antia on ym-
pari maailmaa olevien kollegoiden kans-
sa tutustuminen ja keskustelu. Ongelmat
ovat maailmalla yhteisii ja pyoraa on tur-
ha yrittaa keksia itse, koska todennakai-
sesti maailmalla on jo ongelmaa Kasitelty.
Yhtiomaailmassa tuntuu olevan vallassa
kaiken keksiminen itse, jolloin suuri maa-
rd resursseja laitetaan tyohon, jonka joku
on jo tehnyt. Onneksi vieldkaan ei ole liian
myohaista oppia ja tata viestid pyrimme
viemaan eteenpdin. Saimme hyvia kon-
takteja ja suuri ty0 tulee olemaan niiden
valjastaminen tositoimiin.

Maanosien kuulumisia

Kokoontumiset jatkuivat seuraavana pai-
vana. Nyt vuorossa oli eri maanosien ko-
koukset. Niissd kaytiin lapi niin eri mai-
den kuin alueiden ja maanosien tilanne-
katsaukset ja ddnestykset uusista edusta-
jista. Yli 30 raporttia kéytiin lapi neljassa
eri kokouksessa. Paljon asiaa, mutta tés-

si lyhyt kooste:

Asia-Pacific-alueella on vaikea taifuu-
nikausi tulossa. Japanissa kaksi lennon-
johtajaa on joutunut vankilaan ldheltapi-
ti-tilanteen vuoksi. IFALPA antanut lau-
sunnon JAL:ille koskien lent&jien irtisa-
nomisperusteita. Australiassa kaikilla ken-
tilla lentajayhdistyksilld on vahva edustus
LRST:ssd, Suomessa on opittavaa tasta.

Hong kongissa FRMS-tarkastelu pit-
kalla. Malesiassa yhtiot yrittavit kiertaa

Koreassa
pilottivalitysfirmat
on kielletty lailla

TESia monella tavalla, mika tuo ongelmia.
Singaporessa FRMS etenee ja yhtion kans-
sa yhteistyossi tehty Accident Response
Guide. Intiassa on paljon rikollista lahjon-
taaja valistavetoa, laittomia ostettuja lupa-
kirjoja ja kelpuutuksia, suurta kasvua kai-
killa alueilla. Lentotyoaikalait eivat tayta
ICAO-normeja. Koreassa pilottivlitysfir-
mat on kielletty lailla. T6itd on paljon ja
kovaa vaantoa tyoaikalaista. Thaimaassa
kovaa kasvua ja lentotyoaikalaskentaon-
gelmia. Kiina ja Papua New Guinea olivat
ensimmaisti kertaa mukana.
Pohjois-Amerikka: Kanadassa oikeus-

kasittelyd ohjaamonauhojen kasittelyst,
Atlantin ylitykseen yritetdén saada lisda
kapasiteettia pienentamalla porrastuksia,
mutta alussa on ollut teknisid ongelmia.
FAA on tekemissa uudet tieteeseen perus-
puvartta muualle maailmaan. Emirates ja
muut hiekkamaiden yhtiot kalastelevat lii-
kenneoikeuksia Amerikan mantereella va-
lill4 epailyttavilla keinoilla.

Boeingin elakkeelle jaava paidkoelen-
hén kiitti puheessaan IFALPAa ja kertoi,
kuinka tirke#d on saada lentdjien mielipi-
de tyon valmisteluvaiheessa yhtionsa kéyt-
t66n. Kun ty6 on valmis on muutosten te-
keminen paljon vaikeampaa. Aircraft
Design and Operation -komitea on téassi
ollut avainasemassa.

Kiire ja erikoiset tilanteet ovat yhteinen
nimittdja Afrikan ja Lihi-idan alueella,
jostamonellakaan meisti ei ole kokemus-
ta. YhtiGiden nimet, omistukset ja reitit
muuttuvat vauhdilla ja ilman ennakko-il-

14 liian vdhén ja jarjestaytyminen on osas-
sa aluettaldhes mahdotonta. Lentokentilla
ja lentovaylilla paljon ongelmia ja onnet-
tomuus ei olisi ihme. Thmisten, autojen ja
lentokoneiden liike on valilla taysin villia
ja lennonjohtajat eivét juurikaan valita,

Miten IFALPAN toiminta vaikuttaa toimintaan kotikentdllamme? IFALPAn komiteoista on moni parannus saanut alkusysayksensa, mm. liittyen kiito-
tieturvallisuuteen ja menetelmiin. FPA:lla on tarkea tehtdva vieda suomalaisen lentdjan aanta kuuluville kansainvalisilla foorumeilla. Kuva: Miikka
Hult
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ADO (Aircraft Design and Operations)

ADO-komitea syventyy lentokoneiden rakennetta, suunnittelua ja jar-
jestelmia koskeviin asioihin. ADO-komitean jasenilld on kiinteat suh-
teet mm. lentokonevalmistajiin. Komitea tukee lentajaystavallisia, tur-
vallisia ja jarkevid ratkaisuja ja tuo lentdjien 44nen uusien jarjestelmien
ja koneiden kehitykseen.

Nyt kasittelyssa oli liittda salamat ja tulivuorituhka kriittisten ilmiciden
listaan seka vaatimus 24h-yhteisty0std operaattorin ja laakaripalvelun
tarjoajan kanssa. Kasiteltdviin aiheisiin kuuluivat my6s mm. koneissa
kuljetettavien defibrilaattoreiden méaaravaatimus, uuden tuntematto-
man uhan (esim. tuhkapilvi) kasittely operaatioissa, lentokoneen sisati-
lojen valvontakameraohjeistus, tarkennukset lentokoneen sisdpuhelin-
jarjestelmaan, lentorekisterilaitteiden datan lahettdmisen signaaliteit-
se, lentokoneiden lentokriittisten tietokoneiden vaatimukset, uhkien li-
samadrittely sekd vaatimus jarjestelmien rakentamisesta niin, ettei nii-
den hiirinta tai hakkerointi ole mahdollista.

AGE (Aerodrome Ground Environment)

AGE-komitean asialistalla ovat lentokentét, niiden turvallinen ja toimi-
va suunnittelu ja rakenne. Keskeisiin teemoihin kuuluvat mm. rullaus-
tiejarjestelyt, maalaitteiden laatu ja toimivuus seké eraana tarkeimmis-
ta kiitotieturvallisuus. Erityishuomio on runway incursion ja excursi-
on —tapausten ehkiisyssa. AGE-komitealla on iso rooli myos IFALPAn
ALR (Airport Liaison Representative) —koulutuksen toteutuksessa.
Koulutus tuottaa IFALPAn jasenista lentokenttien suunnitteluun suun-
tautuneita asiantuntijalentjia, joiden tietotaitoa voidaan kayttaa alan
projekteissa missd tahansa maailmassa.

Tani vuonna komiteassa kasiteltiin pelastushenkil6ston ja lentokoneen
valistda kommunikaatiota, kiitotie- ja rullausteiden nime&dmisen ohjeis-
tusta seka ohjeistusta villieldinten ja lintujen vihentdmiseksi lentoken-
tilld. Helsingissakin ongelmaksi koetut Runway Guard Lights (vilkkuvat
keltaiset kiitotien odotusvalot) saivat tarkemman ohjeistuksen olla lin-
jassa odotuspaikan kanssa. Samoin maailmalla yleistyviin kiitotien sta-
tusvaloihin luotiin ohjeistusta.

AAP (Accident Analysis and Prevention)

AAP-komiteassa istuu onnettomuustutkinnan spesialisteja. Komitea
perehtyy maailmalla sattuneisiin lento-onnettomuuksiin ja pohtii, mi-
td voimme oppia ehkaistdksemme tulevia onnettomuuksia. Komitea
kasittelee myo0s yleisia tutkintoihin liittyvia kysymyksia, kuten oi-
keudenmukaisten periaatteiden, Just Culturen ja ICAO Annex 13:n
(’Onnettomuustutkinta-Annex”) hengen ja sisallon toteutumista eri
puolilla maailmaa.

Tamén vuoden aiheena olivat onnettomuustutkinta vs. syyllisyystutkin-
ta, onnettomuustutkinnan raportin kehittiminen ja lentorekisterilait-
teiden kerddman tiedon méarittely.

DG (Dangerous Goods)

DG-komiteassa kasitellaan vaarallisten aineiden ilmakuljetusta kasitte-
levia kysymyksia. Mika on kapteenin rooli ja vastuu vaarallisten ainei-
den kuljetuksessa? Millaisia riskeja uudet kemikaalit ja aineet tuovat
kuljetuksiin? Ovatko menetelmit ja toimintaohjeet vaarallisten ainei-
den aiheuttamia vaaratilanteita varten ajan tasalla? Talla kertaa asialis-
talla olivat radioaktiiviset aineet ja ohjeistus niiden kuljettamiseen len-
tokoneessa.
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varsinkaan pienemmilla kentilli. Monien
maiden epavarmat poliittiset olot lisdvait
soppaan oman mausteensa.

Erityiskiitos annettiin IFALPA:Ile sen
tuesta Tunisialle viimeaikojen ongelmien
vuoksi. Alueelle on ominaista suuret erot
jarjestelmissa. Siella on pitkalle kehittynei-
td alueita, joissa pyritdan ottamaan uusim-
pia menetelmid kayttoon, mutta toisaal-
la osalla alueista ei ole minkanlaista var-
maa tai toimivaa jarjestelmaa niin lennon-
johtoon kuin koneiden viliseen kommu-
nikointiin.

EU-Regional — ECA-konferenssi

ECA on valmistelemassa omaa menettely-
tapaohjeistustaan onnettomuustutkinnas-
ta. Yleiseurooppalainen sdadanto ei taysin
tyydyta lentdjajarjeston tavoitteita, koska
rikostutkinnan ja onnettomuustutkinnan
ei tarvitse olla eriytetty, eiké lentodataa ole
suojattu ainoastaan onnettomuustutkin-
nan kiyttoon. Ohjeistuksen on tarkoitus
olla ECA:n julkilausuma yleisolle ja ohje-
nuora jasenyhdistyksille siitd, millainen
onnettomuustutkintaa kasittelevan sia-
dannon tulisi olla.

nosten valmisteluprosessi kiytiin lyhyesti
lapi. On todennakaists, ettd EU-koneiston
aikataulu venyy kommenttien kasittelys-
sé kesédn yli. Samalla ECA saanee hieman
lisdaikaa vaikuttamiseen. Lihtokohta on
ollut ja tulee olemaan tieteellisen tutki-
muksen painottaminen. ECA tulee tiivis-
tAmAidn omaa tyotian ja nakyvyyttian,
tistd saamme kuulla lisda kesdkuun kon-
ferenssissa.

ECA:ssa on koettu tarve luoda oma
lentoturvallisuusstrategia ja tiivistda len-
toturvallisuusty6td. Tahin tyohon pai-
tettiin luoda oma turvatoimikunta.
Toimikunnan ensimmaiinen jarjestay-
tymiskokous kutsuttiin koolle jo touko-
kuulle. Ensimmaisen kokouksen kuulu-
misia saamme seuraavaan lehteen.

Tltapaivalla oli kevyesti ”Safety
Seminar: Flight Training in the 2ist
jestelmén luonnista, tavoitteista ja tilan-
teesta. Ty0 on vield suurelta osin kesken
jasiitd tulemme kuulemaan jatkossa lisaa.

Puheenjohtajien tapaaminen oli vie-
14 puristettu iltapdivan paitteeksi ja siella
annettiin vahan tarkempaa kuvaa mihin
IFALPA on taloudellisesti matkalla ja mi-
ki tuleeolemaan tulevaisuudessa suun-
taviivat. Taman jilkeen olikin vuorossa
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gaala-illallinen, jossa suuren osan illasta
veivit IFALPAn erilaiset palkitsemiset ja
muistamiset ansioituneille jasenille.

Viimeinen kokouspiiva oli sitten asi-
oiden nuijimista lopullisimn muotoihin
seka toistakymmentd danestystd uusista
IFALPA-toimihenkilGisti. Presidentti, va-
ra-presidentti jannittivimpina seki usea
muukin alueellinen ja tekninen komitea
aktiivisesti mukanaja varmasti jokaisen ja-
senen dinti kiytettiin oikein. Saimme pal-
jonuusia tuttavuuksia ja reitteja haalia sitd
tietotaitoa, jolla oma yhdistyksemme pide-
tian kehityksen kirjessd. W

FPA:n delegaao. Vasemmalta: Panu Maki, Sami Rolig, Kristian Rintala, Hannu Korhonen ja Sami
Simonen. Kuva: Sami Rolig

HUPER (Human Performance)

HUPER-komitean jasenet ovat inhimillisen suorituskyvyn spesialisteja. Komitean agenda on kaksijakoinen: toi-
sen puolen muodostavat ilmailupsykologiset ja toisen ladketieteelliset asiat. Psykologisen puolen kestoaiheina
ovat mm. CRM (Crew Resource Management) ja sen jatkuva kehitys, tykuorman ja stressinhallinta ja lentaji-
en valintakokeet. Laaketieteellinen puoli pohtii mm. eri ladkkeiden vaikutusta suorituskykyyn, medical-asioita ja
lentdjien toimintaympariston riskitekijoita kuten vasymysta ja sateilya. Komitea pyrkii vastaamaan mm. seuraa-
viin kysymyksiin: mika olisi suorituskyvyn kannalta oikea lentdjan eldkeikdraja? Voidaanko masennusladkkeet
sallia liitkennelentgjille? Onko yldailmakehan siteilylld vaikutusta lentéjien terveyteen ja elinikaan?

SEC (Security)

Security-komitea keskittyy rikollisten toimien uhan ehkaisyyn lentoliikenteessa. Paine turvata lentoliikenne lu-
kuisilla raskailla ja kalliilla menetelmallisilla ja teknisilld ratkaisuilla on ollut valtava, ja komitean suurena tehta-
véana on ollut tuoda paattiviin elimiin tietoa siita, millaiset ratkaisut ovat oikeasti turvallisia ja kustannustehok-
kaita.

Téna vuonna asialistalla olivat mm. matkustajien henkil6llisyyden varmistus, matkatavaran omistajan tunnista-
minen, lentohenkilokunnan id-varmistus, paperinsa tuhonneet matkustajat, hairikkomatkustajat, diplomaatti-
posti, kaappaustoimintaohjeistus, lentoturvamiehet, lapivalaisulaitteet, koneiden laserhairikointi, vaaralliset len-
toalueet ja niihin lentdminen, alkoholi ja huumeet seka kapteenin paatosvalta ohjaamon paasevista henkilGista.

ATS (Air Traffic Services)

ATS-komitea pohtii lennonjohdollisia asioita lentdjan nakokulmasta. Se tekee yhteisty6ta mm. lennonjohta-
jien maailmanjarjeston IFATCAn sekid Eurocontrolin kanssa. ATS-komitea on ottanut kantaa mm. RVSM-
jarjestelman ulottamiseen metrisid lentopintoja kayttaviin maihin, offset-lentamisen kehitykseen seka kiinnitté-
nyt huomiota lennonjohtoselvitysten erilaisiin tulkintoihin eri maissa.

Talla kertaa asialistalla olivat jaghavaintojen jaksotus, lentokoneiden kenttatietokantojen vaatimukset, kor-
keusmittarin kaytto seka paivitys toimintamalliin koneen joutuessa tekeméén hata-lin'un (emergency decent).
Regional-komiteassa péivitettiin listat eri puolilla maailmaa olevista kriittisistd ja vaarallisista alueista.

LEG (Legal)

Legal on komitea, jonka kisittelemit asiat ovat usein yhteydessa useiden muiden komiteoiden asioihin.
Liittyvathan useimpiin niista tavalla tai toisella teemat nimelta kapteenin vastuu, paatantavalta ja oikeusturva.
Komitea kasittelee myos yksittaisia juridisia ongelmakysymyksia, joita lentéjat ovat tyossaan maailmalla koh-
danneet. Kapteenin oikeusturva ja asema onnettomuuden, vaurion tai vakavan vaaratilanteen jilkeen on jatkuva
huolenaine - tdstd on monia varoittavia esimerkkeja.

IND (Industrial)

Industrial-komitea kasittelee lentdjien tyomarkkinakentan asioita, kuten elakeikaé, lentoyhtiéiden fuusioita, mo-
nikansallisisa lentoyhti6ita ja muita aihealueita joiden kanssa jasenyhdistysten neuvottelijat painivat. Komitea
luo kaytantdja ja ohjenuoria jasenyhdistyksilleen, seka kehittd4 ja jarjestaa jasenyhdistyksiensé edustajille koulu-
tusta ndihin aiheisiin liittyen.

Chiang Maissa kisiteltiin monikansallisia yhti6ita ja paivitettiin fuusioituneiden yhtiéiden toimintaohjeita.
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Vakiona mm. 7 paikkaa dinti, ajonvakautus,
6 turvatyynya, soitti -in'ja MP3 toiminnot,
varashalytin, savylasi irtalahde takana ja
tavaratilassa. 3 vuoden takuu /100 000 km.
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Orlandon polttoaineenkulutus yhdistetyssa ajossa 6,0 - 7,3 1/100km, C02-pdastot 159 - 186 g/km. Orlando-malliston kokonaishinta alkaen 24 523,24 €
(autoveraton 18 500 €, arvioitu autovero 6 023,24 €) Hintoihin lisétaan paikalliset toimituskulut,
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GlosaL Piots’ Symposium

Keskustelua ja kokoontumista

Vuoden 2011 IFALPAn
vuostkokousta edeltdvd
Global Pilots’ Symposium
oli historiallinen tilaisuus
- ensimmdinen laatuaan.

eskustelutilaisuus  haluttiin
B jarjestdd, koska koko ilmailu-
la on viime vuosina ollut ko-
vassa muutosprosessissa. Se on luo-
nut tarpeen saada yhteen eri lentoyh-
tididen yhteenliittymien lent&jét kes-
kustelemaan uhista ja mahdollisuuk-
sista sekd vaihtamaan tietoa tyoehto-
sopimuksista ja yhtididen toimintata-
voista.. Ensimmainen askel tassi tar-
kedssd prosessissa on tillainen sym-
posiumi.

Aiemmin téllainen tapahtuma
olisi ollut liki mahdoton jarjestia.
Muutaman eri henkilon toimesta asi-
aa alettiin selvittdda muutamia kuu-
kausia sitten, ja lopulta symposiumi
paatettiin jarjestdd. Jarjestelyt teh-
tiln ensi kertaa yhdessd seuraavi-
en allianssien lentdjaedustajien toi-

Elii;f

Loytyikd nailta tuoleilta vastaukset toimialan ongelmiin? Kuva: Sami Rolig

3/2011

Panu Maki
A330/340-kapteeni
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mesta: SkyTeam (SkyTeam Pilots
Association), Star (Associations of
Star Alliance Pilots) ja oneworld
(Oneworld Cockpit Crew Coalition).
Erittdin suuressa roolissa jarjestelyis-
sé oli oma OCCC:mme, ja etenkin sen
aktiivi, American Airlinesin kapteeni
Takaaki "TK” Kawai.

Paikalle isoon kokoustilaan ja sen
paneeleihin oli saatu mukaan erittdin
arvovaltaisia vieraita niin lentdjalii-
toista kuin lentoyhtidista ja lentoalan
asiantuntijoista. Kuulijoita oli paikalla
runsaasti, arviolta noin 300 eri mai-
den ja yhtididen lentdjaa. Tilaisuus
oli onnistunut ja mielenkiintoinen ja
saa varmasti jatkoa tulevina vuosina.
Luultavasti jatkossakin tilaisuus on
avoin kaikille liikennelentijille, jo-

ten tdrpiksi voisi antaa vuoden 2012
IFALPAn vuosikokouksen Pariisissa -
sinne kannattaa suunnata kuuntele-
maan tulevaa symposiumia.

Talla kertaa keskusteluiden ja vait-
telyiden aiheina olivat seuraavat asiat:

Panel Discussion One: The Gulf
Carrier Revenue Dynamic: Will It
Be Replicated Elsewhere?

Panel Discussion Two: Joint
Ventures/Transnational  Airlines/
Global Airline Holding Companies
— Maintaining Production Balances

Panel Discussion Three: Trends
in Harmonization of FTL/Fatigue
Schemes — Strategies to Ensure the
Best Safety Outcome

Kutakin niista aiheista kasiteltiin
paneelissa noin 45-60 minuuttia.

Liséksi kuultiin esityksia ja keskus-
teltiin ndista aiheista:

Industry Global Overview
Emerging Business Markets
Flight and Duty Time Limitations &
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Katsaus ILMAILUALAN..
TALOUSNAKYMIIN

Kuva: Mikka Hult

Lentdjdjdarjestojen tarkeimmdat ohjenuorat ovat pysyd yhtendisend, tyoskennelld
yhdessa niin jdarjestojen sisdlld kuin muiden jdarjestojen kanssa, pysyada selvilla
oman yhtionsd ja alan yleisestd taloudellisesta tilanteesta, luoda pitkdn aikavdlin
strategia ja keskittyd pidemmadille kuin pelkdstddn yhteen sopimuskauteen.

LPA-Internationalin analyy-
Atikko Ana McAhron-Schultz,
piti perinteisen katsauksensa
ilmailualan talousnakymiin. Merkille
pantavaa oli, ettd tdma oli jo toinen
vuosi perakkiin, jolloin Ana ei ollut
pukeutunut mustaan.
Viime vuosikymmen oli historial-
lisestikin erittdin synkka.
Maailmanlaajuisesti  ilmailuala
tuotti tulosta ainoastaan vuosina
2006, 2007 ja 2010.

Kasvunakymia ja synergiaa

Vuosi 2011 nayttaa talla hetkelld vie-
14 jokseenkin epavarmalta, mutta kui-
tenkin varovaisesti ennustaen voitol-
liselta. Taloutta varjostavat Pohjois-
Afrikan kriisit, Japanin luonnonkata-
strofi seurauksineen, viela kdynnissa
oleva toipumisvaihe laman jéilkeises-
td ajasta sekd vahvassa nousussa ole-
va 0ljyn hinta. Vuoden 2012 taloutta
ennustetaan varovaisen optimistiseen
sdvyyn, silla talouden toipumissyklin
uskotaan vield jatkuvan.

Vuonna 2010 kokonaistuotot il-
mailualalla nousivat 14,5 prosenttia
ylittden 550 miljardia USD. Voittoa
lentoyhti6iden arvioitiin tuottaneen

b/

( ~ Sami Rolig

A340-perdmies
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maailmanlaajuisesti noin 17 miljar-
dia USD. Matkustajamaarit nou-
sivat 8,2 % ja kapasiteetti 4,4 %.
Kuljetetun rahdin méaira nousi 20,6 %
ja rahtikapasiteetti 8,9 %. Premium-
matkustajien maard nousi 9,1 %.
Vuoden 2011 nousuennusteet ovat
samoissa lukemissa, mutta tuottojen
pelatdan puolittuvan kriisien, kapasi-
teetin lisdantymisen ja 6ljyn hinnan-
nousun takia. Mielenkiintoinen yksi-
tyiskohta on, ettd 26 USD hinnannou-

26 USD hinnannousu
oljybarrelissa
tarkoittaa
lentoyhtioille
kustannusnousua,
joka vastaa koko
ohjaamokustannusta

su oOljybarrelissa tarkoittaa lentoyh-
tidille kustannusnousua, joka vastaa
koko ohjaamokustannusta. Télle vuo-
delle ennustetaan 6ljyn keskihintaan
29 prosentin nousua. Japanin katast-
rofin lopullista vaikutusta ei viela tie-
detd. Alue vastaa markkinaltaan 6,5
% koko maailman lentoliikentees-
td ja kymmenta prosenttia kaikista
tuotoista.

Allianssien perustamisesta on ku-
lunut jo liki 14 vuotta. Vuonna 2010
matkustajia kuljetettiin seuraavil-
la markkinaosuuksilla: Star 32,6 %,
Skyteam 23,9 % ja Oneworld 21,7 %.
Allianssien ulkopuolelle jadva mat-
kustajamaiara on vahentynyt vuo-
si vuodelta. Allianssiyhteistyon sy-
ventdmisen uskotaankin olevan yksi
ladke lentoyhtiéiden kurimukseen.
Alliansseista ja JBV-yhteistyoOsta us-
kotaan 16ytyvian yhd enemmain syner-
giaetuja. Muutenkin lentoyhtiot sai-
vat kiitosta polttoainesuojausten se-
ki rahaliikenteen ja rahoitusjarjeste-
lyjen hoitamisessa ja kasvu on siily-
tetty talouden syklin vaihtuessa kon-
servatiivisempana kuin aikaisemmin.
Nuhteita tuli edelleen liian lyhyesta
suunnitteluhorisontista ja kulukuu-
riin keskittymisesta. ll

3/2011



Uusi FORD S-MAX Veho Autotaloista

Ford S-MAX 2.0TDCi 163 hv PowerShift Titanium Business 5-ovinen 45 589 €

autoveroton svh. 35 040 € + arvioitu autovero 10 548,83 € CO,-paast6lla 159 g/km = 45 588,83 € + toimituskulut .

600 €= 46 188,83 €. Vapaa autoetu 860€/kk. Kayttoetu 680 €/kk. EU-yhdistetty kulutus 6,0 /100 km. Kuvan auto Feel the difference
erikoisvarustein.

Veho Pitdjanmaki Varaa huolto helposti:
Oskar Seppanen www.veho.fi/huolto

automyyja Puhelun hinta 8,29 snt/puhelu +

NAUT’ MAT’(ASTA p. 010 569 6657 12,02 snt/min (sis. alv 23 %).




VARMISTA NAKYVYYS

MYYRMANNIN JA VARISTON SPECSAVERS OPTIKOLLA

Meilta lentolupakirjan vaatimuksien mukaisiin

Specqa\’ers lasihankintoihin sisaltyvat varalasit, samaan

hintaan.
Laaja kehysvalikoima esilla osoitteessa: www.specsavers.fi

Hannu Taukojarvi, llImailuoptikko
« pitkda kokemus lentdjien ja lennonjohtajien naénhuollosta
« tyOterveyslaitoksen Optoergonomiakurssityd lennonjohtajien

nakdergonomiasta (1998)
« llmavoimien hyvdksyma ilmailuoptikko (2006)

Email: hannu.taukojarvi@st.fi.specsavers.com
VANTAA MYYRMANNI: Iskoskuja 3 C 132, puh. 09 484 846
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Laatusohvat suoraan tehtaalta!

Suunnittelemme ja valmistamme Sinun sohvasi Keravalla.

Tarjoamme lentajayhdistyksen jasenille

kaikki tuotteet - 20%

Keravan tehtaanmyymalasta, ID kortilla

.
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Tutustu laajaan mallistoon
Sohvat, modulisohvat, vuodesohvat, lepotuolit,
sangyt seka myos erikoismittaiset sohvat.

Huhtimontie 4 | Kerava | 050 5756 802 | www.finsoffat.fi
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RAPORTTI FT L'OSUUDESTA

Symposiumin sekd
kolmannessa ettd viidennessa
panelikeskustelussa

oli atheena tyo- ja
lepoaikasddannot (Flight
Time Limitations-

FTL) ja tavat, joilla
lentajdajdrjestojen kannattaa
yrittdd vaikuttaa niiden
kehitykseen. Panelisteista
mainittavin lienee Duane
Worth, US senaatin

jasen ja USA:n edustaja
ICAOn johtokunnassa.
Eurooppaa edusti Philip

von Schoppenthau,

ECA:n padsihteerti.

Hannu Korhonen

ielenkiintoisen nakokulman

‘ \ / I toivat Asia-Pacific -alueen
edustajat timan hetken EASA
FTL-aiheeseen: tuleva EU-saadanto tu-
lee olemaan kasvavilla Aasian markki-

noilla perusta niiden alueiden FTL-
kehityksessd. Ndkemys vain lisdd pai-

netta saada Eurooppaan turvallinen ja
tieteellisesti perusteltu saannosto.

Von Shoppenthaun mukaan juu-
ri talla hetkelldi EASA Kisittelee 28
000:a kommenttia, jotka se on saanut
FTLluonnokseen. FTL-ty6ryhméaan on
palkattu myos kolme tiedemiest3, jotka
itsendisesti suorittavat analyysin maa-
raysluonnoksesta tieteelliseltd kannal-
ta. Luonnoksen seuraava versio julkais-
taan kesakuussa.

Yhdessa olemme vahvempia

Paneelin ICAO-edustaja, Mitch Fox,
painotti Euroopan edustajien yhtenéi-
syyden tiarkeyttd. ICAOn johtokunnassa
istuu 36 eri maan edustajaa, joista kah-
deksan on Euroopasta. Tilanne on nu-
rinkurinen ottaen huomioon Euroopan
kehityksen kohti keskitettyd sdannds-
tod. ICAOssa edustavien EU-maiden
on siis vedettdva huolella yhta koytta,
jotta alueen painoarvo paatoksenteos-
sa ei vesity.

IFALPAn varapresidentti Kapteeni
Don Wykoff kuvasi USA:ssa Federal
Aviation Authorityn asettaman FTL-
tyoryhmaén tyoskentelyd. Sielld saatiin
aikaan erinomainen luottamus kolmi-
kantaisen tyoryhman sisilla. Tyoryhma
koostui vain 18 henkilGsti ja siiné oli-

vat edustettuna tasaisesti tyonantaja-
ja lentdjdjarjestot seka paikallinen vi-
ranomainen. Tyoryhmaén yksimielisyys
on ilmeisté: paikallinen FTL-luonnos
muutti oleellisesti kipukohtia huoleh-
tien samalla riittavalld tasolla pienten
operaattoreiden taloudesta. Tésté olisi
EASAlle oppia otettavaksi.

Myo6s Fatigue Risk Management
System - FRMS oli vahvasti esilld.
Yhteneviinen nikemys on, ettd FRMS
on hyva tyokalu oikein kéytettyna osa-
na Safety Management Systemié (SMS).
Sill4 lisataan joustavuutta tyo- ja lepoai-
kojen soveltamiseen. Hong Kongissa ol-
laan jo pitkalla FRMS:n soveltamisessa.
Hong Kong Air Officers Associationin
puheenjohtajan Darryl Soligon mukaan
yhteisty0 yhtion kanssa on ollut sauma-
tonta. Hy6tyja on l6ytynyt molemmille
osapuolille: miehistonkéyttod on pys-
tytty tehostamaan, muutamia lentoro-
taatioita on muutettu vahemman vasyt-
taviksi seka yhtiolla on menossa vakuu-
tusyhtion kanssa neuvottelu mahdolli-
sista maksujen alennuksista riskien pie-
nentyessi. FRMS:n kiyttoonotossa han
painotti kokemustaan kolmikannan tar-
keydesta: operaattori, lentéjat ja viran-
omainen on otettava kaikki mukaan,
jotta saadaan aikaan toimiva ja turval-
linen FRMS. B

Yhdysvalloissa 18-henkinen, kolmikantainen tydryhma onnistui nopeasti siind missa Euroopassa edelleen keratdan lausuntoja sinne ténne. Lehden eri-
tyiskirjeenvaihtaja haluaisi ottaa jareammat aseet kayttoon. Taustalla San Diego skyline. Kuva: Valtteri Murto




GlosaL Piots’ Symposium

Persianlahden alueen lentoyhtididen

TALOUSDYNAMIIKKAA

Paneelissa keskustelijoina

oli joukko lentdjien ja
lentoyhtioiden edustajia.
Keskustelut menivdt
laajemmalti Persianlahden
alueen lentoyhticiden
toimintamallin ja -tapojen
kasittelyyn, et niinkddn siihen,
olisiko ndmd mallit kenties
kopioitavissa muualle.

Panu Maki

1990-luvun alusta lahtien kansainvé-
listen lentosopimusten tarkoitukse-
na on ollut vapauttaa lentoliikennet-
td ja avata siten uusia mahdollisuuk-
sia kilpailulle. Ilmio tunnetaan Open
Skies —sopimuksina. Se on toden totta
muuttanut lentoyhtiéiden toimintaa

77,

Br g o ] -

monella tavoin. Kilpailu on lisdénty-
nyt ja uusia yrittdjid on ilmaantunut.
Osa naista lentoyhtitista toimii puh-
taasti omilla rahoillaan, osa yha edel-
leen valtioiden tukemana. Tukia ei eh-
k& anneta suoraan, mutta niitid anne-
taan sitakin enemman vilillisesti.

Kilpailuetua sopimusten kautta

Valillisesta tuesta on hyvana esi-
merkkina Emirates. Tukea antavat se-
ki EU-valtiot etta USA ja osa Aasian
valtioista. Emirates saa kilpailuetua
esimerkiksi siten, ettd EU-valtioiden
ja USA:n omistamat pankit rahoitta-
vat Emiraattien lentokonehankinto-
ja antamalla uusien koneiden han-
kintaan lainaa vain kolmen prosentin
korolla, kun omilta yhti6iltd4an naiden
samojen maiden pankit vaativat han-
kinnoista kahdeksan prosenttia kor-
koa.

Samalla sovitaan jostain muis-
ta hankkeista, joita alueen maat
tarvitsevat kasvaessaan nopeasti.

— %A

Dubain uuden kentan maksimikapasiteetiksi suunnitellaan vuosittain 160 miljoonaa matkustajaa ja 12 miljoonaa tonnia rahtia. Kuva: Heikki Tolvanen

Tallaisia voivat olla vaikka Koneen
hissit ja rullaportaat tai Nokia-
Siemens Networks -kannykkaver-
kot. Esimerkiksi Wieniin on nyt kak-
si paivittdista By77-lentoa Dubaista.
Taustalla on itdavaltalaisen rakennus-
yhtion saama iso sopimus Dubaista,
jonka kytkyn# annettiin liikenneoi-
keudet Itavaltaan.

Persianlahden alueelle myydaan
EU:ssa ja USA:ssa valmistettuja len-
tokoneita, joiden tuotantoa halutaan
subventoida ty6llisyyden vuoksi. Eipa
0ljy ja sen saatavuuden varmistami-
nenkaan mikdin huono sopimus-
motivaattori ole... Konekauppojen
laajuudesta ja summista antaa hy-
van merkin se, ettd listahinnaltaan
Emiraattien tilaamat 9o kappaletta
A380-koneita maksaa noin 47 miljar-
dia USD. Télld summalla voisi ostaa
kaikki USA:ssa nyt toiminnassa ole-
vat lentoyhti6t ja niiden kaikki len-
tokoneet!

3/2011
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Muutaman prosentin lainojen kor-
koero yhdistettyna kytkykauppoi-
hin antaa valtavan taloudellisen toi-
mintaedun 6ljymaiden lentoyhtioille
verrattuna lansimaisiin kilpakump-
paneihin.

Muita kilpailuedun vaaristajia

Persianlahdella toimivat lentoyh-
tiot eli ns. Gulf Carrier -yhtiot saavat
kilpailuetua myo0s meiltd lentajilta.
Korkean koulutuksen muualla hank-
kineena suuntaamme sinne, nauttien
usein jo eldkettd omasta yhtiostam-
me. Annamme oman pajomamme,
lentdmisen taidon, veroetuja saades-
samme (ei tuloveroja!) murto-osan
hinnalla ndiden yhti6éiden kaytt6on.

Oljymaiden yhtiét eivit mak-
sa omille valtioilleen minké&énlai-
sia sosiaalikuluja tyontekijoistadn.
Tamaikin on suuri kilpailun vaarista-
ja. Naissd yhtioissi ja maissa ei sal-
lita minkaéanlaisia ammattiliittoja.
YhtiGissa tehdaddn vain yksilokohtai-

voisi ostaa kaikki
USA:ssa olevat
lentoyhtiot ja niiden
kaikki lentokoneet!

sia sopimuksia, jonka ehdot sanelee
yhtio. Mikili tyontekija jonain paiva-
ni jostain syysta ei miellyta yhtiota,
hin saa lahted. Mink&dédnlaista amma-
tillista turvaa tulevaisuutta varten ei
siis ole. Lakotkin on lailla kielletty.
Aika helppoa henkilostohallintaa...

Huolimatta niistd epakohdista
alueelle riittad lentdjia. Nykypaivin
nuoriso on yhi globaalimpaa ja liik-
kuvampaa - jos rahaa ja etuja on tar-
jolla, niin silloin sinne 16ytyy tyon-
tekijoita.

Entépai kilpailevat lentoyhtiot, mi-
ta ne tekevat? Tdma kysymys on hy-
vi esittdd myos meiddn omalle tyon-
antajallemme. Useat kilpailevat len-
toyhtiot tukevat Gulf Carrier -yh-
tioita - ehkd nakemaitta laajempaa
kuvaa ja tulevaisuutta. Yhtiot anta-
vat esim. code-share —tunnuksiaan
Persianlahden alueen lentoyhti6il-
le saaden joitakin lisdeuroja muu-
tamasta lisamatkustajasta vaikkapa
Euroopan tai USA:n sisiisilld lennoil-
la. Mutta samalla yhtiot ovat muka-
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Emirates mainitaan usein kun puhutaan Gulf Carrier-yhtioistd, eikd aina suinkaan mairittelevissa
yhteyksissa. Yhtion menestystarina hakee kuitenkin vertaansa. Kuva: Miika Hult

na rakentamassa Gulf Carrier -yhti-
oille laajempaa verkostoa, menettden
naille omia kanta-asiakkaitaan. Kun
matkustaja on menetetty esimerkik-
si halvemman hinnan vuoksi, voi olla
vaikeaa saada asiakas takaisin. Viesti
symposiumin panelisteilta yhti6il-
le oli selvi: ei code-share-sopimuk-
sia Persianlahden alueen yhtiéiden
kanssa, eika avata kanta-asiakasoh-
jelmia niille yhticille!

Etuja Gulf Carrier -yhtiot saavat
myo0s siitd, ettd ndissd maissa ei ole
padsidantoisesti lainkaan yritysvero-
tusta. Rajoituksia on muutenkin va-
héanlaisesti, etenkdin oman maan
lentoyhtioille. Asiat hoidetaan niin,
ettd sama yhtio voi omistaa kaiken
polttoaineesta ja sen jakelusta ai-
na lentokenttdhotelleihin ja tax-free
myymal6ihin asti - ja siiné sivussa se
tietenkin omistaa lentoyhtion.

Miljoonia matkustajia, miljoonia
dollareita

Mista sitten kaikki matkustajat tu-
levat? Mistd ihmeesté niitd matkusta-
jia riittdad, kun Dubaissa asuu 2,3 mil-
joonaa ja Dohassa 900 000 asukasta?
Muutaman vuoden kuluttua Dubain,
Dohan ja muutaman muun ldheisen
kentdn kautta pitiisi kulkea yli 300
miljoonaa matkustajaa vuodessa.
Suhdetta talle luvulle saa, kun ver-
taa, ettd kaikkien Euroopan ja USA:n
suurimpien lentoliikenteen solmu-
kohtien ja niiden kenttien kautta kul-
kee noin 160 miljoonaa ihmista vuo-
dessa. Siis Persianlahden muutaman
kentén kautta pitaisi kohta kulkea 13-
hes kaksinkertainen maara matkus-

tajia!

Matkustajat 16ytyvit ainakin osit-
tain Intiasta ja Kiinasta seki kautta-
kulkuliikenteestd Euroopasta vaik-
kapa Australiaan. Pelkdstaan Intiaan
Emiraateilla on 280 viikoittaista len-
toa eri kohteisiin. Samoin Kiinaan
avautuu uusia reitteja ja uusia koh-
teita koko ajan. Kun isot massat in-
tialaisia ja kiinalaisia saadaan liik-
keelle, niin heitdhén sitten riittaa!

Logiikka ihmisten kuljettamisessa
on myos varsin erilainen kuin perin-
teisilla verkostoyhtigilla. Gulf Carrier
-yhtiot eivit useinkaan kilpaile yhte-
yksien nopeudella. Matkustajat hou-
kutellaan kyytiin halvoilla hinnoilla
ja heille tarjotaan elamyksia esimer-
kiksi Dubaissa noin 2-6 tunnin vali-
laskun aikana. Matkustajilta otetaan
luonnollisesti lisdd rahaa niista ela-
myksistd ja ostosmahdollisuuksista,
joita vililaskulla tarjotaan. Voidaan
tarjota my6s huokeita 6itd 5-6 tah-
den luksushotelleissa ja sitd kautta
saadaan matkustajat nauttimaan ja
kayttdimaan rahaa ostoksiin.

Gulf Carrier -yhtiot eivit halua ol-
la osa alliansseja. Sen sijaan ne mah-
dollisesti haluavat liittya tai tulevat
liittymaan johonkin joint venture
-tyyppiseen jarjestelyyn. Rahaa on,
ainakin toistaiseksi. Ja tdsta syysta
eras paneelin jisen sanoikin osuvas-
ti: ”Vanhan sanonnan mukaan voit-
taaksesi vihollisen sinun on joskus
harkittava liittymistd yhteen vihol-
lisesi kanssa.” Niinpa tulevaisuudes-
sa voimme nahda yllattaviakin isojen
yhtididen yhteenliittymisia. l
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raporTTJOINTVENTURE-

Symposiumin toinen ja nel-
Jjds paneeli kdsittelivdt Joint
Ventureita, Trans National-
lentoyhtioitd ja globalisaa-
tiota. Paneelin asioita kdsi-
teltiin jo vitme marraskuun
Industrial-komiteassa.

Sami Rolig

ainittavimmat  panelistit
olivat Tim Cassady, United
Airlinesin Joint Venture ja

Allianssistrategioiden vastaava joh-
taja, seka Russ Bailey ja Seth Rosen,
molemmat  ALPA-Internationalin
juristeja. Tamaén lisdksi paneelissa
oli lentdjid niin Pohjois-Amerikan,
Euroopan kuin Aasiankin suurista
lentoyhtitista.

Joint Venture-yhteisty6ta on talla
hetkella synnytetty padasiassa Atlantin
liikenteeseen. Mainittavimmat ovat
Air France/KLM-Delta ja Iberia-
British Airways-American. Naista
Skyteamin lentéjat ovat paasseet koh-
tuullisesti sopuun yhtiéidensa kans-
sa siitd, miten markkinat jaetaan ja

7.

miten tyOpaikat molemmin puolin
Atlanttia turvataan.

Oneworldissa keskustelut ovat tas-
sakin asiassa olleet osapuolten vilil-
14 huomattavasti hankalampia. BA/
Iberia-fuusiossa synnytetty holding-
yhtié International Airlines Group
(TIAG) esimerkiksi ei suostu kiymaan
tyontekijajarjestojen kanssa mitddn
keskusteluja ja toisaalta BA on yhtio-
na erittdin vastahakoinen keskustele-
maan omien lentédjiensd kanssa mis-
tdan, mika liittyy fuusioon Iberian
kanssa tai JBV-asioihin Americanin
kanssa. Lentdjayhdistys onkin siis
hankalan paikan edessa. Miten paas-
td edes neuvottelupdytddn rauhan-
omaisesti?

Kansalli_sen edunvalvonnan
ongelmia

Russ Bailey totesi, ettd juristin nako-
kulmasta ehdottomasti suurin haas-
te lentdjien edunvalvonnassa on se,
ettd yhtiot toimivat kansainvalisessa
yhteistyOssa tai suoraan itse useam-
massa maassa, mutta edunvalvonta-
jarjestot eivat pysty rajoja ylittimaan.
Tyontekijoitd turvaavat lait ja asetuk-
set ovat myos kansallisia.

OSUUDESTA

Talla hetkella maiden rajoja ylit-
tavid investointeja on suuressa mit-
takaavassa tehty vasta Euroopassa ja
pienemmassd mairin Tyynenmeren
alueella seka Eteld-Amerikassa, mut-
ta trendin uskotaan voimistuvan.
Omalla ldhialueellamme esimerkke-
ja téasta ovat BA-Iberia, Air France-
KLM ja useammassa maassa toimi-
vista yrityksistd mm. Ryanair, Easyjet
ja Norwegian. Tyynenmeren alueel-
la JetStar kasvaa kovaa vauhtia ja
Eteld-Amerikassa LAN-konserni val-
taa markkinaosuutta maa kerrallaan.

Suurista Euroopan maista tutut
ongelmat saattavat kohta olla arki-
paivaa Suomessakin. Meille on kan-
tautunut viesteja, ettd erds Suomeen
asemapaikan perustanut lentoyhtio
aikoo hoitaa operaationsa virolaisilla
sopimuksilla tyoskentelevalla henki-
I6kunnalla. Tall6in relevantteja kysy-
myksid ovat: Missd maassa toimivan
edunvalvontajirjeston piiriin tyonte-
kijat kuuluvat? Kenelld on sopimusoi-
keus, kuka hoitaa mahdollisia erimie-
lisyystapauksia, missd ne ratkaistaan
ja minkd maan lakeja noudatetaan?

Tyontekijoiden kannalta vaikut-
taa siltd, ettd EU on vapauttanut yri-
tysten mahdollisuudet liikkua rajo-

3/2011



GlosaL Piots’ Symposium

OCCC

Oneworld Cockpit

Crew Coalition

jen yli, mutta on kahlinnut tyonteki-
joiden edunvalvonnan vanhojen val-
takunnallisten rajojen sisélle. Tama
juridinen ep&jatkuvuus mahdollistaa
yrityksille niin tyontekijoiden kuin
myo6skin valtioiden ty6lainsdddannon
kilpailuttamisen, koska namékéaéan ei-
vit ole Euroopassa yhtenevia.

Kun tilanne on erittdin episelva ja
monimutkainen pelkistddn EU:n si-
salld, mita tapahtuu sitten, kun glo-
balisaatio tuo mukaan kiinalaiset, in-
tialaiset ja muut kasvavat markki-
nat? Veikkaan, ettd asia tulee politi-
soitumaan pian ja hyva niin. Pohjois-

Amerikassa on nahtavissa jo selvaa lii-
kehdintda oman maan tyGvoiman tur-
vaamiseksi.

Ulosliputus uhkaa koko
ammattikuntaa

Tilaisuuden osanottajien kesken jar-
jestettiin mielenkiintoinen kysely:
Parjaavatko liikennelentdjat tehok-
kaasti globalisaation tuoman muu-
toksen kanssa. YleisOstd 57 prosent-
tia vastasi, ettd eivit parjad ja 26 % ei
ollut tastd varma.

Ainoa oikea johtopaétos on, etti
meiddn on ammattikuntana teravoi-
tettdva selkedsti sanomaamme niin
yleisolle kuin paattsjillekin, jos tah-
domme, ettd ammattimme sailyttaa
edes jonkinlaisen arvostuksen, inhi-
milliset tyoehdot sekd lain suoman
turvan. Jos tyomme ulosliputetaan ke-
hittyviin maihin on todella suuri riski,
ettd koko viime vuosisadan ajan ra-
kennettu liikenneilmailun turvakult-
tuuri ja ammattimme arvostus kokee
melkoisen iskun. Toivottavaa on, etta
niissa asioissa padstiisiin vetimiin
yhtd koyttd tyonantajan kanssa, on-

han kehitys uhkaamassa perinteisten
lentoyhtididen koko olemassaoloa.
Miten sitten néitd haasteita tulisi
kohdata? Paneeli oli hyvin yksimie-
linen siitd, ettd niin lentajajarjesto-
jen rajat ylittavalla yhteistyolla kuin
myos avoimella dialogilla lentoyhtioi-
den johdon kanssa. Kaikilla osapuolil-
la on takuuvarma yhteinen tavoite: ol-
la olemassa tulevaisuudessakin.
Kilpajuoksu pohjalle ei kuitenkaan
ole ratkaisu vaan yhteiskunnassamme
taytyy loytaa alalle yhteiset pelisdan-
no6t. En tied voiko sitad sanoa lohduk-
si, mutta emme kuitenkaan ole tiy-
sin yksin ongelmamme kanssa, vaan
globalisaatio uhkaa koko liansimais-
ta tyOvdestod. Meidan tuotantolai-
toksemme on muihin verrattuna ver-
rattain helposti siirrettdvissd maas-
ta toiseen, mutta sen operointi vaa-
tii toisaalta erityisosaamista ja koke-
musta, jota ei ole aivan yksinkertaista
hankkia. Kun nyt puhutaan rahan ja
vallan keskittymisestd Aasian kasva-
ville markkinamahdeille, mita mielta
ollaan siita jos ne hallitsevat yhdessa
Lihi-Iddn maiden kanssa kohta maa-
ilman lentomarkkinoitakin? W

UUSIH

SUUNTA.

UUDET HINNAT: Twingo alk. 9 993 €, Clio alk. 12 869 €, Mégane alk. 17 893 €, Laguna alk. 24 616 €, Scénic alk. 23 586 €

www.renault fi

Uudet, allistyttavan kilpailukykyiset hinnat, lukuisat

-
=
= testivoitot ja neljan vuoden takuu ainoana eurooppalaisena automerkkina ovat yhdessa ylivoimaisen painavia syita

VUODEN

100 000 km

harkita ostoa vaikka heti. TERVETULOA KOKEMAAN EUROOPAN NYKYAIKAISIN AUTOMALLISTO.

TAKUULLA YLIVOIMAINEN @

RENAULT

« Twingo 8 190 + arvioitu autovero 1 802,56 + toimituskulut 600 = 10 592,56. CO, péastdt 119 g/km, yhdistetty kulutus 5,11/100 km. * Clio mallisto hinta alkaen 3-ovinen 1.2 16V 10 290 + 2 579,43 + tk 600 = 13 469,43. CO, padstot 106-179 g/km, yhdistetty kulutus 4,0-7,8 1/100 km (1.5 dCi - 1.6 16V aut,). » Mégane mallisto hinta alkaen Hatchback
1.616V 13790 + 4 102,75 + tk 600 = 18 492,75. CO, padstit 114-175 g/km, yhdistetty kulutus 4,4-7,6 1/100 km (1.5 dCi - 2.0 CVT).  Scénic mallisto hinta alkaen 1.6 16V 18 550 + 6.102,59 + tk 600 = 25 252,59. CO, paastit 130-186 g/km, yhdistetty kulutus 5,0-8,11/100 km (1.5 dCi - 2.0 CVT) » Laguna mallisto hinta alkaen Hatchback 1.5 dCi
Dynamique 20 080 + 4 535,86 + tk 600 = 25 215,86. Dynamique Business 18 480 + 4 169,60 + tk 600 = 23 249,60 CO, padstot 120-171 g/km, yhdistetty kulutus 4,7-10,7 1/100 km (1.5 dCi - 2.0 FlexFuel -bioetanoli)

Automaa
Herttoniemi
Laivalahdenkatu 8, | krs.
puh. 0207 997 200

Automaa
Konala
Piivaldisentie 1-6
puh.010 7656 310

Automaa

Espoo Suomenoja
Kuitinmientie 30
puh. 0207 997 300

Automaa

Vantaa Tikkurila
Kuriiritie 19, Keha IlI
puh. 0207 997 650

R
AUTOMAA




BMW

USITAYDEINJREN 5-SARJA

Ajamisen iloa

BMW 5-sarjan Business Touring ¢ BMW b5-sarjan Business Sedan
CO, alkaen : alkaen Vapaa autoetu CO, alkaen

135g/km : 50.390 € | 920 €/kk | 129 g/km

Autoveroton hinta 40.520,00 € + arvioitu autovero 9.869,57 € + toimituskulut 590 € = 50.979,57 €.

alkaen Vapaa autoetu

53.518 € | 970 €/kk

Autoveroton hinta 42.620,00 € + arvioitu autovero 10.897,39 € + toimituskulut 590 € = 54.107,39 €.

BMW 5-sarjan TOURING -mallit alk. 52.952 €. BMW 5-sarja SEDAN -mallit alk. 49.805 €.
VANTAA Tikkurila : TAMPERE . RAISIO : HAMEENLINNA : Huolto kaikki toimipisteet
Aamuruskontie 6, Helsinki : Hatanpaan valtatie 44-46 : Haunistentie 15 ¢ Uhrikivenkatu 11 : 0205065070
Myynti 020 506 5701 - Myynti 020 506 5155 . Myynti 020 506 5849 : Myynti 020 506 5180 . ma-pe 7-18
Avaamme uuden BMW-autotalon lentoaseman laheisyyteen joulukuussa. BMW Eff|C|entDynam|CS

Siihen asti toimimme Tikkurilassa. Katso lisda: www.autokeskus.fi CIV\WEZIEK 5,0 11100 km| 129 g/km|184 hv ( 135 kW)

AUTOKESKUS ON FINNAIRIN AUTOTOIMITTAJA
UUSI PEUGEOT 508 o

08 sw alk. 27.028 €

600 /kk | CO2 alk. 115 g/km

Varustelussa mm. ¥g|?[?fl?q

e ESP-ajonhallinta- + ASR-luistonestojdrjestelma e 6 turvatyynyad ¢ Ajotietokone » Etusumuvalot + staattiset kaarrevalot
* Tasanopeussddadin + nopeudenrajoitin ¢ Automaattinen kaksialue ilmastointi e Webasto * ¢ Radio/CD-soitin/MP3-soitin.

U U s I Vantaa Tampere Raisio Hdmeenlinna
Aamuruskontie 6 Hatanpddn valtatie 46 | Haunistentie 15 Uhrikivenkatu 11
AUTOKESKUS AIRPORT Muyynti 020 506 5707 | Myynti 020 506 5147 | Myynti 020 506 5847 | Myynti 020 506 5187

VALMISTUU VANTAALLE .
VUODEN 2011 LOPULLA AUTOMYYNTI AVOINNA ma-pe 8-18, la 10-15. Raisio ma 8-20.

Takuu 5 vuotta / 100.000 km

Peugeot 508 autoveroton hinta alkaen 20.040 € + arvioitu autovero 5.394,19 €, kokonaishinta 25.434,19 € + toimituskulut 590 € = yhteensd 26.025 €. Peugeot 508 SW PEU G E OT
autoveroton hinta alkaen 21.240 € + arvioitu autovero 5.787,53 €, kokonaishinta 27.027,53 € + toimituskulut 590 € = yhteensd 27.618 €. 508-mallisto CO,-padstot 114-169 MOTION & EMOTION

g/km, keskikulutus 4,4-7,3 /100 km. Takuu 2 vuotta ilman km-rajoitusta + 3 vuotta Peugeot jatkotakuu 100.000 km asti. * Ei VTi120/ e-Hdi 112 FAP 2Tronic yhteyteen.

AUTO KES KU S ‘ Automyynnin aukioloajat ma-pe 8-18, la klo 10-15. Raisio ma 9-20.

‘ HELSINKI Konala | HELSINKI Herttoniemi ‘ ESPOO Olari VANTAA Tikkurila | ESPOO Olarinluoma e e TR
Ristipellontie 7 Mekaanikonkatu 16 Haltilanniitty 4 Aamuruskontie 6 Olarinluoma 13 -au us.

Autoista muuntotaulukon mukaan, varusteista ja huolloista tdysimaaraisesti.

‘ RAISIO TAMPERE HAMEENLINNA | Autokeskuksesta saat kaikesta YkkosBonusta.
Haunistentie ]-5 Hatanpéén Valtatie 44'46 Uhrikivenkatu ll 0205-numeroiden hinnat: 8,28 snt + lankapuh. 7 snt min /matkapuh. 17 snt min.
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ONEWORLD-lentajat tapasivat

Thaimaassa

OCCC-kokoontuu pddsdadntoisesti kaksi kertaa vuodessa ja tdnd vuonna kevddn
kokous pidettiin IFALPA :n vuosikokouksen yhteydessd Chiang Maissa. Kokouksessa
kdsiteltiin kunkin yhtion ajankohtaisia asioita ja tdrkeitd kuulumisia.

Sami Rolig

okous oli hyvin edustettu, pai-
B kalla oli kymmenen jasenyh-
distysta 13:sta. Tallakin ker-
taa asiaa riitti kahdelle taydelle pai-
ville, kun kdavimme lapi paivanpolt-
tavat asiat ja tapahtumat Oneworld-
yhtiGissa sitten viime kokouksen.
Poissaolleista Dragon Airin edus-
tajat olivat kiireisia kotipuolen yh-
distysasioissa, Aer Lingus ei kuulu
endd Oneworldiin, mutta pilottiyh-
distys on toistaiseksi vield jdsenena.
Mexicanan edustajat ovat hankalassa

tilanteessa, koska lentoyhti6 on sel-
vitystilassa.

Japanin kriisi

Ensimmaisena asiakohtana agendal-
la oli Japanin tilanne ja operaatiot.
JAL:n lentdjayhdistyksen edustajat
kertoivat omakohtaisista kokemuk-
sistaan maanjaristyksesta ja tsuna-
mista. Useammalla oli sukulaisia ka-
tastrofialueella, mutta kaikki olivat
onneksi selvinneet niin maanjaris-
tyksesta kuin sitd seuranneesta tsu-
namista.

Muutama pidiva katastrofin jil-

keen BA siirsi operaatiot Soulin
kautta lennettdviksi, Finnair len-
si Nagoyan kautta ja Cathay Pacific
lopetti miehistdjen yovyttdmisen
Japanissa.

American Airlines lensi koko ka-
tastrofin ajan tiysin normaalia ohjel-
maa ja yovytti miehist6ja Naritassa
sekd myohemmin my6s Hanedassa.
Perusteena tille oli se, ettd AA:lla on
kuusi paivittdista lentoa Tokioon ja
rotaatiot kiersivit siten, ettd paikan
paalla oli vahintaan yksi lentokoneis-
ta kaiken aikaa. Koneet olivat pahim-
man kriisin ajan valmiiksi tankattui-
na pikaista laht6a varten.

NEW THINKING.
NEW POSSIBILITIES. -l

&> HYUNDAI

bIUé drive,

VUOTTA
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Tieturva
Tarkastus

*Suuri saksalaisen AUTO BILDIN laatututkimus 2010

HYUNDAI ON NYT LAADUKKAIN AUTOMERKKI*

ix35 alk. 23 997,21€ autoveroton hinta 18 750,00€ + arvioitu autovero 5 247,21 € = 23 997,21 € + tk 600€ = 24 597,21 €.

|X35 4WD alk 29 232,30 € autoveroton hinta alk. 21 730,00€ + arvioitu autovero 7 502,30€ = kokonaishinta 29 232,30€
+tk 600€ = 29 832,30€. Malliston CO,-pé&éast6t 135-195 g/km. Kulutus 5,2-8,2 /100 km. Kuvan auto erikoisvarustein.
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Samalla kaytiin keskustelua yhdistys-
ten vililld siitd, miten kriisitilanteen
hoito oli sujunut eri yhtiGissd. AA:n
lentijat olivat kohtuullisen tyytyvii-
sid yhteistyohon oman yhtionsa ope-
ratiivisen johdon kanssa, BA:n lent&jat
sanoivat rehellisesti, ettei heita paas-
tetty mukaan paatoksentekoproses-
siin, mutta olivat kuitenkin lopputu-
lokseen ja tiedonvaihdon tasoon tyy-

tyviisia.

JAL:n tilanne hiljalleen
parantumassa.

Yhtion tulos oli kddntynyt positiivi-
seksi ja yhti6 on juridisesti lakan-
nut olemasta konkurssissa. Lent&jat
joutuivat tekemain paljon heiken-
nyksid sopimuksiinsa ja yhtio leik-
kasi toimintaansa rajusti, mm.
B747-400 -laivastosta luovuttiin ko-
konaan. Irtisanomisiltakaan ei tay-
sin valtytty. Eldkejarjestelyja ja va-
paaehtoisia jarjestyi prosessin aika-
na, mutta lahes sata lentéja sai pro-
sessin paatteeksi lopputilin.
Kiistaa aiheuttaa yhtion ilmoitus

siitd, ettei irtisanottuja aiota ottaa
endd yhtioon takaisin vaan kun yh-
tio seuraavan kerran taas rekrytoi,
aloitetaan jonossa olevista kurssi-
laisista. OCCC laati aiheesta lau-
sunnon ja JAL:n johtoa pyydettiin
harkitsemaan paatostdan vielda uu-
delleen.

Amerikan mantereen
tapahtumat

APA:n Bob Coffman kertoi uusim-
mat uutiset Yhdysvaltojen lainsaa-
dantopuolelta. Yhdysvalloissa FAA
on toiminut nopealla tahdilla uusi-
essaan kokemusvaatimuksia, tyo-
ja lepoaikamaarayksid, sekd muu-
tamia muita koulutukseen ja ope-
rointiin liittyvia vaatimuksia. Kaikki
ndma saivat alkunsa Buffalon ja
Hudsonin onnettomuuksista, mis-
td ensimméiinen paittyi katastro-
fiin ja jalkimmaisesta selvittiin séi-
kahdyksella - padosin erittdin koke-
neen ja ammattitaitoisen miehiston
ansiosta.

Yhdysvalloissa kdydaan parhail-

ESJS OY

VALVONTA

VASTAAVA TYONJOHTAJA

RAKENNUTTAMINEN

TOPI BERG

RAKENNUSMESTARI
PAIKALLISVALVOJA

PIENTALON

PAASUUNNITTELIJA

ESJS OY
PL 184

00201 HELSINKI

050-594 1040
ESIS@KOLUMBUS.FI

WWW.FISE.FI

laan huolestunutta keskustelua toi-
mialan vaikeuksista saada patevaa
tyovoimaa. Regionaaliliikenteen
lentdjien ty6olosuhteet ja edut ovat
laskeneet jo niin alas, ettei ammat-
ti ole enda houkutteleva vaihtoehto
tyomarkkinoilla.

Kapteeni Carlos Limon
Mexicanalta kavi kertomassa viime
hetken uutiset yhtion lentéjien tilan-
teesta. Yhtio ei tdlla hetkelld operoi
ja kaytannossa kaikki lentédjat ovat
tyottomina. Parhaillaan yhtiota yri-
tetdan saada siivilleen, eri skenaa-
riot vaihtelevat 29-49 kapearunko-
koneen vililld. Parhaimmillaankin
toita olisi tiedossa noin 400 lentéa-
jalle entisen 1100 sijaan.

Euroopan kuulumiset

BALPA:n ja SEPLA:n edusta-
jat kertoivat yksityiskohtia BA:n
ja Iberian fuusiojarjestelyista.
Yhteenliittym#d hallinnoimaan on
perustettu International Airlines
Group (IAG) —niminen holding-yh-
ti6. 56 % omistuksesta on BA:n ja 44

TAPIOLA

Ei palvelumaksuille,
kylla hyville koroille.
Reilua!

Kun keskitat pankki- ja vakuutusasiasi Tapiolaan, saat
tuntuvat edut ja verkkopalvelun kokonaan veloituksetta.
Tapiola Pankki maksaa kayttétilille markkinoiden
parhaimpiin kuuluvaa korkoa 0,5 % (1/2011) paivasaldolle.

Tervetuloa pankkiin, joka on tehty ajamaan asiakkaittensa
etua. Meiltad kuulet lisda. Katso myos tapiola.fi/omaetu

Palveluntarjoajat: Keskinginen Vakuutusyhti6 Tapiola, Keskinainen
Henkivakuutusyhti6 Tapiola, Tapiola Pankki Oy, Tapiola Varainhoito Oy.

Avaa Tapiola.fi tai soita 01019 5100 ma-pe 8-20




JALin delegaatio oli paikalla kertomassa yhtion sadstokuurista ja nykytilanteesta. Kuva: Sami Rolig

% Iberian omistajilla. IAG on rekis-
teroity Espanjaan ja fuusio tehtiin
Espanjan lakien mukaan.

BA:lla on ollut kaksi todella vai-
keata vuotta takana. Lent&jien pal-
kat olivat ndiden ajan kidytdnnos-
sd jaaddytettyna, nyt yhti6 on so-
pinut yhdistyksen kanssa nel-
jdn prosentin palkankorotukses-
ta. Jasenddnestyksessi 95 % puolsi
sopimuksen hyvaksymista. Yhtiossa
on laivaston uudistus ja kevyt kas-
vu alkamassa, vuonna 2013 alkavat
toimitukset kahdestatoista A380-
koneesta, 24:sti B787- ja 12:sta
A320 -koneesta. Lentdjien rekry-
tointi ollaan myos aloittamassa tau-
on jidlkeen. BA:n kiista matkusta-
mohenkilokuntansa kanssa jatkuu
edelleen. Cabin-yhdistys ddnestyt-
tdd jo neljatta kertaa tyotaistelutoi-
mista, eikd loppua riidalle nay.

Air Berlinin edustajat kertoivat
omasta tilanteestaan. LTU-fuusion
jaljilta  tyOehtosopimukset, vir-
kaikaluettelo ja yhdistysten orga-
nisaatiot ovat vield osin integroi-
matta. Tilannetta ei helpota, ettd
LTU:lla on pidempi historia, mutta
se on maarallisesti vihemmistossa.
Ty0Osarkaa siis riittda niin omissa ri-
veissd kuin yhtion kanssa neuvotte-
lupoOydassa.
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Muuta maailmaa

Cathay Pacificin lentdjayhdistys
HKAOA oli my6s saanut sovittua
yhtionsd kanssa uuden sopimuksen.
Cathay Pacificilla on useampi palk-
kataulukko kaytossa lentdjilleen riip-
puen siitd, missa vaiheessa yhtiossa
on tyot aloittanut ja palkat nousivat
5-15 prosenttia taulukosta riippuen.
Tata sopimusta edelsi pidempi jak-
so ilman merkittavaa palkankorotus-
ta ja jasenisto hyviksyikin korotuk-
set 96 prosentin adnestystuloksel-

e (P~ E Y

la. Cathaylld on tilauksessa 15 kap-
paletta A330- ja kymmenen B777 —
konetta.

Qantasin ja lentdjayhdistys AIPA:n
vileja hiertda edelleen JetStar-kiista.
My6s muut henkilostoryhmét ovat
yhtyméissd kampanjaan Qantasin ja
sen tyontekijoiden suojelemiseksi.
Qantas on Australiassa kansallinen
ikoni ja julkinen mielipide on jopa
varovasti lentoyhtion tyontekijoiden
puolella. Spirit of Australian puolesta
nahténeen 13 000 tyontekijan yhtei-
nen mielenilmaus lahiaikoina.

Finnairilla yritetaan kovasti 16ytaa tapoja saasiéa, miten muuten kuin ulkoistamalla.
Tulevaisuudessa tallaiset ndkyvat saattavat kayda harvinaisiksi. Kuva: Miikka Hult
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Lentoturvallisuus on ketju toinen toistaan vahvempia lenkkejd, joista yksi
oleellinen on suthkumoottori. Litkennekonemoottoreiden luotettavuus on pitkdlti
itsestddnselvyys, joten jokainen poikkeustapaus ylittdd mediakynnyksen.

uo luotettavuus koki kolauk-

I sen viime marraskuussa, kun
Singaporesta Sydneyhin mat-

kalla olleen Qantasin A380:n Rolls-
Royce Trent 972-moottori hajo-
si nousussa Indonesian yldpuolella.
Oljyvuodosta johtuneessa rijihdyk-
sessd moottorista singonneet sirpa-
leet lavistivit koneen siiven, puhkai-
sivat polttoainetankin, katkoivat hyd-
rauliikkaletkuja ja sdhkojohtoja seka
vaurioittivat moottoreiden hallinta-
jarjestelmid, laskutelinettd, jarruja,
solakoita, polttoainejarjestelmaa ja
siiven jdanestoa. Lentdjille alkoi vir-
rata virheilmoituksia rajahdyksen ai-
heuttamista tulipalosta ja vioista, jo-
ten heiltd meni pelkkien vikailmoi-
tusten lapikdymiseen 50 minuuttia.
Haastavasta tilanteesta huolimat-
ta A380 saatiin turvallisesti takaisin
Changin lentokentille kiitos lentdjien
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Heikki Tolvanen
B757-kapteeni

FINNARIR

ammattitaidon.

Tapahtuma vaikutti valittomas-
ti Rollsin markkina-arvoon, joka su-
kelsi 14 prosenttia eli noin 1,75 mil-
jardia puntaa kahden piivin aikana.

Yleinen vai satunnainen
ongelma?

Yleiset moottoriongelmat poistuvat
aina ajan my6ta moottorimodifikaati-
oiden avulla. Mutta satunnaisia ongel-
mia pulpahtaa aina esiin ja jos niihin
ei reagoida nopeasti, tulee ongelmas-
ta taas yleinen. GE9o-115B-mallista

loydettiin vuonna 2008 kaksi yksit-
taistd voimansiirtoon liittyvaa ongel-
matapausta, mutta kun kolmannel-
la kerralla moottori jouduttiin sam-
muttamaan lennolla samaisen ongel-
man vuoksi, tuli satunnaisesta vias-
ta yleinen.

Boeingin ETOPS-tilaston mukaan
GE9o0:n IFSD (In Flight Shut Down)
oli ensimmaisen neljan vuoden osalta
pyorea nolla, mutta kyseisten ongel-
mien seurauksena luku putosi vuonna
2008 0.004:44n (4 moottorin sammu-
tusta per miljoona kdyttotuntia). Sen
jalkeen -115B-malli on paassyt kunni-
oitettavaan 0.0003 IFSD-lukemaan.

Samainen vuosi tuotti myos
Rollsille harmaita hiuksia. British
Airwaysin Pekingistd saapunut 777
menetti Trent 800-moottoreiden
tyontovoiman Heathrown lyhyella
finaalilla. Pilottien taidolla ja hyvil-
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14 onnella vain 47 matkustajaa louk-
kaantui, kun kone joutui tekem&in
pakkolaskun lahelle kiitotien kynnys-
ta. Kaksivuotisen tutkimuksen perus-
teella Englannin onnettomuustutkin-
takeskus AAIB paitteli, ettd polttoai-
nejarjestelméaan oli muodostunut jaa-
td polttoaineessa normaalisti olevasta
vedestd. AAIB:n mukaan lentokoneen
ja sen polttoainejarjestelméan sertifi-
ointivaatimukset eivat ottaneet huo-
mioon tdméankaltaista ilmiotd, koska
riskii ei ollut aiemmin havaittu.
Téstd ongelmasta tuli yleinen, kun
vuoden 2008 lopulla Shanghaista
Atlantaan matkalla olleen Deltan
777:n toinen moottori sammui mat-
kalentokorkeudessa samaisen ongel-
man vuoksi. Tdméa ongelma ratkais-
tiin modifioimalla polttoaineen/6ljyn
lammonvaihdinta.
Moottorinvalmistajat pyrkivit pa-
rantamaan luotettavuutta proaktiivi-
sesti, silldi moottorin ensimmaisella
korjaamokéaynnilla suoritetaan hyvin
kattava testaus, jossa suoritusarvoja
verrataan tdysin uuden moottorin vas-
taaviin. Nykyisen tietotekniikan mo-
nitorointi- ja diagnostiset tyokalut an-

tavat hyvin kattavan kuvan mootto-
rin tilasta.

Kohti nollaa

Moottorivalmistajat ovat asettaneet
tavoitteekseen, ettei ainoatakaan

moottoria tarvitse sammuttaa lennol-
la teknisen vian vuoksi. GE Aviationin
mukaan haaste ei koske niinkdan pe-
rusmoottoria, vaan apulaitteita, joita

Tavoitteena on

ettei ainoatakaan
moottoria tarvitse
sammuttaa lennolla
teknisen vian vuoksi.

ei ole suunniteltu kestamaan ilman
perushuoltoa yhta pitkdan kuin ydin-
moottoreita. Tilannetta havainnollis-
taa GE:n CF6-moottori, jonka "wing
time”, eli yhtijaksoinen aika kiinni-
tettyna siipeen ilman huollosta joh-
tuvaa irrotusta, on kolminkertaistu-
nut 15 vuoden aikana 13 000 tuntiin.
Uudempi CF6-80C2-malli saa roik-

kua siivessid jo noin 20 000 tuntia,
ennen kuin se paétyy huoltopenkkiin.

Moottorivalmistaja CFM:n Kris
Shephard komppaa kilpailijaansa:
”Apulaitteet aiheuttavat suurimman
osan moottoriteknisistd epiluotet-
tavuusongelmista, silld niiden osuus
on 75 prosenttia myohéastymisista ja
peruutuksista. Olemme patistaneet
apulaitevalmistajlamme  panosta-
maan laitteistojen kestdvyyteen ja
tiedotamme asiakkaitamme mah-
dollisista, orastavista ongelmista.”
CFM:n uusi LEAP-X-moottori jou-
tuu kdymaan 1api 18 000 testisyklia,
joten apulaitteistojen jyvét erottuvat
varmaan akanoista. Shephard myos
mainitsee, ettd 20 prosenttia lennol-
la tapahtuvista moottorisammutuk-
sista johtuu teknisistd, inhimillisis-
té virheista.

CFM:n Shephardin mukaan val-
mistajan tavoite on pyored nol-
la IFSD:ia. Kaytdnnossa CFM56-
moottoreilla lentavien pilottien osal-
ta paadsadntoisesti nain onkin, sil-
14 uusimpien mallien IFSD-arvo on
0.002, eli kaksi moottorin sammu-
tusta per miljoona kiyttétuntia.

Moottg_;iyafﬁﬁ&ajien mukaan perusmoottorit kestavat jo Iahes "ikuisesti", mutta apulaitteiden osalta kestokykyyn on vielddéydettava“parannusta.
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Triplaseiskan moottoreita jouduttiin modifioimaan, sen jdlkeen kun BA:n koneen lasku jai lyhyeksi Heathrowlla ja Deltan toinen moottori sammui

matkalentokorkeudella.

Toisin sanoen vain yksi lentéja viides-
tatoista joutuu uransa aikana sammut-
tamaan CFM-moottorin teknisen vian
vuoksi.

My6s CFM-moottoreiden lahto-
luotettavuus kipuaa kohti sataa pro-
senttia. Kun CF6-80C2 astui palveluk-
seen Thai Airwaysin A300-600:ssa 25
vuotta sitten, oli lahtoluotettavuus 99,2
%. GEg9o-mallin luotettavuus on ollut
jo 99,95 % ja tavoite uuden LEAP-X-
mallin osalta 99,98 %.

Rolls-Royce ly6 poytdaan yhtd va-
kuuttavia lukuja. Sen Trent-moottorit
ovat kokeneet yhden ilmassa tapah-
tuneen sammuttamisen per miljoona
lentotuntia (kerran 114 vuoteen), jo-
ka on 20 kertaa parempi kuin ETOPS-
sertifiointi (=maksimissaan yksi IFSD
per 50,000 lentotuntia).

Jopa Lockheed TriStarissa debytoi-
nut “isoisdmalli” RB211 yltda viisi ker-
taa ETOPS vaatimusta parempaan suo-
ritukseen.

Rollsin Pat Emmott muistuttaa luki-
jaa miten huimaa kehitys suihkumoot-
toreiden luotettavuuden osalta on ol-
lut: ”Kun suuret ohivirtausmoottorit
tulivat markkinoille 1970-luvulla, ta-
pahtui IFSD keskimé&érin 5000 lento-
tunnin vilein, joten tdnd paivani luo-
tettavuus on parantunut 200-kertaisek-
si.” Taméan saavuttamiseksi valmistajan

tytyy seurata aktiivisesti jokaista tai-
valla suihkivaa moottoriaan. Rolls ke-
radakin yhden vuorokauden aikana 70
000 tuntia moottoridataa, jota analy-
soidaan koko ajan orastavien ongelmi-
en havaitsemiseksi.

ETOPS

Boeingin kaikkia moottorivalmistajia
koskeva ETOPS-data on vakuuttavaa
luettavaa. Esimerkiksi 777-laivastossa
kaikki moottorimallit padsevit 0,001 tai
parempaan IFSD-lukuun. Tietokannan
mukaan vain 14 prosenttia keskeyty-
neista ETOPS-lennoista johtui moot-
toriongelmista, joista vain 4,3 % johti
moottorin sammuttamiseen — niista ta-
pauksista vain prosentti tapahtui varsi-
naisella ETOPS-alueella. 34 % keskeyty-
neistda ETOPS-lennoista johtui muusta
kuin teknisesti syysti. Vuosien 1995 ja
2009 vilisena aikana 777:t suorittivat
1,38 miljoonaa ETOPS-lentoa ja koh-
tasivat 1385 ongelmatilannetta, jois-
ta vain kolme prosenttia varsinaisella
ETOPS-alueella.

Kaikkien Boeing-mallien osalta ko-
nevalmistaja ilmoittaa incidentien sel-
vasti laskeneen. Kun vuonna 2006 lah-
tokentélle palasi keskimaérin 1.55 len-
toa kymmenestatuhannesta, niin 2010
luku oli endd 1.3. Reittilentovaiheen

suunnittelematon valilasku jouduttiin
vastaavasti tekeméain 0.5 kertaa per 10
000 lentosyklid. Samanaikaisesti litken-
nelentojen maara lisdéantyi 17.5 miljoo-
nasta (2006) 21.6 miljoonaan (2009),
elildhes 60,000 lentoa vuorokaudessa!

Vuonna 1989 Airbus julkaisi mielen-
kiintoisen artikkelin "Twins Through
Time”, jossa tuotiin esille suihku-
moottoreiden luotettavuus ja ETOPS-
operaatiot liittyen A330-ohjelmaan.
Tuolloin tilastojen perusteella 180 min
ETOPS-varusteltu Airbus kokisi toisis-
taan riippumattomista syistd molem-
pien moottoreiden tehonmenetyksen
matkatessaan ajassa taaksepdin 8940
vuotta — aikaan kun Sahara oli viela
vehreda ruohikkoaluetta. Jos taas sa-
mainen Airbus operoisi 120-minuutin
ETOPS-sdannon mukaan, niin vastaa-
vanlaisen ongelman kohdatakseen ko-
neen olisi pitdnyt matkata ajassa taak-
sepdin 17 880 vuotta, eli jadkauteen as-
ti.

Tilastot ovat tietysti tilastoja ja tosi
elama on joskus aivan jotain muuta, ku-
ten Qantasin pilotit joutuivat kokemaan
Indonesian ylla. Niinpa on toivottavaa,
ettd virkamiehet ja insinGorit eivat unoh-
da teknologian huumassaan peruslento-
taidon ja airmanshipin merkitysts, silla
ilman niitd onnettomuustilastot voisivat
olla toisenlaista luettavaa. l
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Kahdeksan moottorin mies

alilla tuntuu uskomattomal-
s ; ta, miten vastoinkaymiset ka-
saantuvat, mutta mita sanot-
te lentdjastd, joka on menettinyt ta-
valla tai toisella kahdeksan mootto-
ria uransa aikana! Tima on varmaan
tilastollisesti vahintddnkin Suomen
enniatys, mutta kertoo toisaalta suih-
kumoottoreiden luotettavuudesta,
silla sankarimme on palannut joka
kerta ehjana Telluksen pinnalle.
Paastimme &didneen Finnairin
B757-kapteeni Berndt Aminoffin:

1 Eletasn loppukesia 1987. Kippari
on ensimmaiselld vastaavalla lennol-
la famien ja reittitarkkarin jalkeen ja
allekirjoittanut noin puolen vuoden
kokemuksella ~DCg-perdmiehena.
Reittind Hesa- Kokkola (josta tuli
mekaanikko kyytiin)-Kemi.

Lahestyimme Kemii ja otimme yh-
teyden lennonjohtoon. Hetked myo-
hemmin torni ilmoitti, ettd Kemissa
on ukkosta. Samalla alkoi sanoinku-
vaamaton meteli ohjaamossa, aivan
kuin joku olisi ampunut konekivaa-
rilla tuulilasiin. Kuittasin lennonjoh-
dolle: "Niin taallakin". Nopeusmittari
tapissa (vmo), variometri 6000 ft
alaspdin. Ysin "luotettava" tutka ei
nayttdnyt mitdan poikkeavaa, tilan-
ne kesti ehka 10—20 sekuntia, mutta
tuntui ikuisuudelta. Kun paasimme
vihdoin pois pilvesti, lennonjohto il-
moitti, ettd Kemissa tuulee 40 sol-
mua suoraan sivusta. Koska DC9:n
siivutuulikomponentti oli maksimis-
saan 30 solmua, jatkoimme varaken-
talle Ouluun.

Laskun jalkeen mekaanikko kier-
si koneen ja totesi "tdma lentsikka ei
lahde taalta vahaan aikaan".

DC9-40 OH-LNB oli saanut uu-
den siipiprofiilin; slatit ja mootto-
reiden imuaukot olivat kuin golfpal-
lojen jaljilta. Moottoreiden keskina-
sellit muistuttivat lahinnd rusinoi-
ta. Jiimme miehiston kanssa yok-
si Ouluun ja iltauutisissa kerrottiin
Oulun alueella sataneen "tulitikkuas-
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kin kokoisia rakeita".

Seuraavana pdivana lensim-
me tyhjan koneen Hesaan. Nakki-
bravon” lento-ominaisuudet parani-
vat uuden, muhkuraisen slattiprofii-
lin myota (vrt. golfpallo).

Kuriositeettina kerrottakoon, et-
ta edellisena paiviana Hesasta lah-
don jalkeen kippari kysyi minulta:
"Oletko lentdnyt ukkospilveen tai
joutunut varakentélle?". Silloin vas-
taus molempiin kysymyksiin oli: "En
ole". Nyt olin.

2 Eletddn g9o-luvun puolivilia.
Lahestymme MD-11-koneella Hesaa.
Kippari on ollut jo jonkun aikaa har-
vinaisen hiljaa. Vaihtaessamme la-
hestymisen jaksolle tutunkuuloi-
nen kollega pyytda vektorointia ta-
kaisin kentéille moottorihairion ta-
kia. Totesin kipparille: "Pojallasi on
moottorihuolia", johon han vastasi:
"Olen tassa jo jonkun aikaa kuunnel-
lut yhtiojaksoa - siella ovat molem-
mat poikani."

Veljekset olivat ensimmaista ker-
taa yhdessa lentaméassa DC 9:illa -
vanhempi kipparina ja nuorempi pe-
ramiehena. Tama oli jo toinen tapa-
us suhteellisen lyhyen ajan sisélla ja
kolmas moottorihéirié sattuikin jo
seuraavana paivana. Syypaaksi osoit-
tautuivat uuden valmistajan toimit-
tamat turbiinisiivet.

Oli talvi 9go-luvun puolenvilin
htjakoilla. Suunnittelimme kaptee-
nin kanssa NYCin lentoa MD11:ll4.
Sdaennusteet olivat aika pahat, jo-
ten otimme reilun tankkauksen.
Lahestyminen sujui yllattavian sut-
jakkaasti ilman viivytyksia. Olimme
loppuosalla, kun torni kertoi edella
laskeutuneen Jumbon ilmoittaneen
radan olevan liukas. Kippari paatti
valita maksimi autobrake-asetuksen.

Laskukiidossa tuntui ikdén kuin
kone olisi kiihtynyt, vaikka tehore-
verssit olivat kaytossd. Radan lop-
pupda lahestyi uhkaavasti, mut-

ta saimme kuitenkin koneen py-
saytettyd turvallisesti kiitoradalle.
Samalla sammui my0s oikea mootto-
ri! Jatkoimme rullausta kohti termi-
naalia ja juuri ennen kuin kdannyim-
me platalle, rullauslennonjohto pyy-
si meitd sammuttamaan keskimoot-
torin, koska takana oleva Jumbo ei
kyennyt kidntymaan suihkuvirtauk-
semme puhaltaessa suoraan koh-
ti sen sivuperasinti. Onnistuimme
rullaamaan yhdelld moottorilla put-
keen, mutta kaiken kaikkiaan rullaus
kesti noin puolitoista tuntia!

Kiito- ja rullaustiet olivat aa-
rettoman liukkaat, koska taivaal-
ta oli satanut alijadhtynytta vetta.
Laskukiidossa reverssien vaikutuk-
sesta kiitotien pinnalta irronnut jaa
meni moottoreihin silla seurauksel-
la, ettd meilta hajosi kaksi moottoria.
Sind paivand NYCissd hajosi muuten
26 moottoria...

Lensin kevaalla 1997 kippari-
famia MD 87:1la. Hesasta 1ahdon jal-
keen tehonlisdyksen yhteydesséd oh-
jaamoon levisi erityinen haju, mutta
muita moottori-indikaatioita ei tul-
lut. Koska haju ei hdlventynyt, paa-
timme palata takaisin. Syy selvi-
si jalkeenpain: kone oli tullut huol-
losta, jonka yhteydessd moottorit oli
pesty. Niihin jadnyt pesuaine aihe-
utti inhottavan hajun ohjaamoon ja
matkustamoon.

‘é 9o-luvun lopulla lensimme
80:1la reitin Hesa-Arlanda-Wien.
Vajaa tunti Tukholmasta 1ahdon jal-
keen annunciator-paneelilla syttyy va-
lo L ENG OIL LEVEL ja hetkea myo-
hemmin siti seuraa L ENG OIL PRESS.
Oljyn mésramittari putoaa vauhdil-
la kohti nollaa ja kaikki tdma tapah-
tuu muutaman sekunnin sisalla. Tukka
nousi pystyyn; en ollut uskoa silmiéni.
Peramies luki VOL 2:en ja sammutim-
me moottorin.

Kasikymppisiin oli juuri asennettu
FMS, mutta niita ei viela saanut kayttaa.
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Siitd naki kuitenkin népparasti, mis-
ta 1oytyivat lahimmat kentat. Berliini
oli ldhin, mutta Nearest Suitable
Airport oli liukuprofiilin kannal-
ta Kopis. Kuulutin matkustajille:
"Vasemmasta moottorista on lenté-
nyt Oljy taivaan tuuliin, laskeudum-
me K6openhaminaan".

Vasemman moottorin 6ljyputki oli
revennyt.

6 Eletddn jo vuosituhannen
vaihdetta. Olimme suuntaamassa
Kasikymppiselld Dalamanin yochart-
teria kotiinpdin. Lentoonlahdossa
V1i:n kohdalla perdmies havaitsi jo-
takin vaaleata koneen valokeilassa,
jonka jalkeen kone ikdan kuin kam-
pesi vasemmalle hetkeksi. Nousimme
taivaalle ja aika pian alkoi tuntua
palaneen linnun hajua ohjaamos-
sa. Moottorivalvontamittareissa ei
havaittu mitdan poikkeavaa, mut-
ta paatin kuitenkin palata takaisin.
Finnairin mekaanikko oli paikalla, ja
konsultoimme Hesan teknisté tarkas-
tajaa, jonka pohjalta paatimme, etta
koneella oli turvallista jatkaa lentoa
kotiin. Olimme ilmeisesti imaisseet
kohtalaisen kokoisen kahlaajan va-
sempaan moottoriin, jonka seurauk-
sena yksi ahtimen siipi oli hyvin lie-
vasti taipunut.

Kotimatkalla matkustajille tarjot-
tiin ateriaksi vihemmaéan palanutta
broileria.

Kevailla 2004  Boeing
757:11a Kanarialta kotiinpain.
Lentoonldahdossa havaitsin  kyyh-
kysen lentdvan oikealta vasemmal-
le kiitotien poikki. Hetked myohem-
min rotaatiovaiheessa kuului MD
80:n kuskeille tuttu 44ni, varsin voi-
makas nokkapyoran vibra, mutta se
osoittautuikin moottorin vibraksi.
Kippari otti ohjaimet ja palasimme
takaisin laskuun molemmat mootto-
rit kdynnissad joskin osuman saanut
tyhjakaynnilla. Perilld matkustajil-
le asiaankuuluvat kuulutukset myos
toisella kotimaisella: "Vialkommen till
Gran Canaria".

Tutkimme platalla vauriot — va-
semman moottorin viisi ahtimen sii-

B P /
Mista vivusta moottori pitikddn sammuttaa? Single Engine Operations-lentamista harjoitellaan
edelleen paljon, vaikka moottorin hajoaminen tdna paivana on erittdin epatodennakdista.

ped oli taipunut pahan nakoisesti ja
yhtiomme mekaanikko aloitti valit-
tomasti valmistelut korjausta varten.

Helsingista lahetettiin toinen Bojo
hakemaan matkustajat Suomeen ja
koneen mukana tulivat moottorime-
kaanikot varaosineen. Ahtimien vaih-
toa nopeutti merkittavasti oman me-
kaanikon tekemat valmistelut. Uutta
fania (5+5) peliin ja koekaytto paal-
le. Viela samana yona lensimme kor-
jatun lentsikan Hesaan.

Laskukin kyseisestda incidentista
on viela tallessa: "Aircraft: OH-LBS.
Date: 22.3.2004. Quantity: 10 BLADE
ASSY. Unit price 12.000 USD. Total
price 120.000 USD".

8 Ahmedabad helmikuu 2011.
Bojolla lento Ahma-Langkawi-Ahma.
Rullasimme kiitotielle 05.
Linnunpelattimia kaytossa ja ldh-
tosektori  nayttdd  turvalliselta.
Perdmiehen lentdessa juuri ennen ro-
taatiota havaitsen kiitotiella linnun,
joka lahtee lentoon. Tapahtumien
kulku ja keskustelu ohjaamossa meni
kutakuinkin niin: 1."voimasana" 2."ei
tainnut osua" 3. palaneen linnun haju
4."voimasana" 5. pieni vibra. 6."taisi
osua sittenkin" 7. "voimasana".
Nousimme 5000 jalkaan emmeka

sammuttaneet iskun saanutta moot-
toria. My Controls, telineet alas, rei-
lun puolen tunnin holding, jonka jal-
keen laskuun juuri alle maksimilas-
kupainon.

Ahman virkailijjat hoitivat rutii-
nilla matkustajat hotelliin (kysei-
selle virkailijalle jo kuudes kerta).
Matkustajat paasivat (joutuivat) vuo-
rokaudeksi haistelemaan intialaista
ilmapiiria, ennen kuin toinen Bojo
erikoisjoukkoineen saapui Hesasta
viem&an lomalaiset maaranpaahan.

Talla kertaa seitseméan ahtimen
siiped oli lievasti vaurioitunut, mut-
ta kaikki 36 fania vaihdettiin.

Lentovuorossa ollut peramies tun-
netaan nykyaan nimelld Markus "The
Eagle".

Maaliskuussa viimeiselld Ahmalla
oli lintutormays todella 1dhella, kun
huomasimme rotaatiovaiheessa tois-
takymmenta petolintua holdaamas-
sa” kiitotien paéssa. Valiton kaarto oi-
kealle, jonka avulla todennakéisesti
valtimme lintutormaykset.

Bongareille tiedoksi, ettd ky-
seinen, Ahman yleinen petolintu
Ahmassa on Brahminy Kite eli Intian
Haarahaukka. Kaiken kukkuraksi tal-
ta lennolta tuli kotiin vaihteeksi tu-
liaisia, nimittdin kampylobakteeri,
mutta se onkin sitten eri tarina...
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Lennonjohdon

laitejiirjestelmiit kiytossi

Kulunut vuosi on ollut
Helsinki-Vantaan
lahilennonjohdossa muutosten
aikaa. Lennonjohtotornin
tilat saneerattiin kesdlld
2010 minuutintarkasti
atkataulutetun kolmen
vitkon atkana. Tornissa
suoritettiin sekd taloteknisid
ettd lennonvarmistusteknisid
kunnostustoitd. Uusia
laitejarjestelmid asennettiin,
vanhoja poistettiin ja suurin
osa eri laitejdrjestelmien
tietokoneista siirrettiin pois
tornista erilliseen laitetilaan.

ghilennonjohto tyoskenteli sa-

I neerauksen ajan Finavian toi-
mistotornin 13. kerroksen neu-
vottelutilaan rakennetussa tilapais-
tornissa. Samalla testattiin tilapaisen
torniratkaisun toimivuus mahdollis-
ten poikkeustilanteiden varalta. Mikali
varsinainen torni jouduttaisi hylkaa-
madn, on vaistopaikkaan mahdollis-
ta siirtyd melko nopeasti tarvittavien
tietoliikenneyhteyksien ollessa jo val-

7.

Manne Koponen
Helsinki ATC

(

miina. Téssi artikkelissa esitellaan ly-
hyesti kaksi lahilennonjohdon uusinta
laitejarjestelmaa.

Sahkdliuskajarjestelma e-Strip

Vuosikymmenten ajan lennonjoh-
doissa on kaytetty paperisia lennon-
johtoliuskoja, joilla esitetddn yksit-
tdisen lennon tiedot ja joita paivit-
tdmalla kuvataan lennon etenemis-
td. Vuodenvaihteessa astuttiin askel
eteenpain, kun uusi e-Strip -siahkolius-
kajarjestelma (electronic flight prog-
ress strip) otettiin kayttoon.

Saabin valmistamassa ja
Arlandassakin kaytossa olevassa jar-
jestelmaissa liuskoja hallitaan kosket-
tamalla erikoiskynélld kosketusniyt-
toa kaiken tiedon liikkuessa siahkoises-
ti. e-Stripissé esitetddn lahilennonjoh-
don ajoneuvo- ja lentoliikenteen tie-
dot ja sitd kaytetdaéan tiedonsiirtoon 1a-
hi- ja lahestymislennonjohdon valilla.

Reittiselvitykset ovat e-Stripissa digi-
taalisessa muodossa, joten selvityksen
lahettdminen datalinkilld suoraan len-
tokoneen ohjaamoon lienee Helsinki-
Vantaallakin pian mahdollista.

Sdhkoliuskajarjestelman kayttoon-
oton myo6ta otettua teknista harppaus-
ta voisi verrata siirtymiseen lentoko-
neen ohjaamossa perinteisistd mitta-
reista lasiohjaamoon. eStrip helpottaa
monilla tavoin tyoskentelya ja tiedon-
siirtoa, seka parantaa kyttajien tilan-
netietoisuutta ja siten myos lentotur-
vallisuutta. Eri laitejarjestelmien ol-
lessa entistd enemmain kytkoksissa
toisiinsa asettaa se myos vaatimuksia
jarjestelmian syotetyn tiedon oikealle
muodolle. Mikili vaikkapa laitejarjes-
telmasta toiseen siirtyva lentosuunni-
telma on vaardssia muodossa, tiedon-
kulku pyséahtyy, kunnes se on kisin
korjattu oikeaan muotoon.

E-Strip kiyttoonotto on vaikut-
tanut monella tavoin ldhilennon-
johdon tyOmenetelmiin. FPA/SLJY-
keskustelupalstalla on kevdian aikana
kiinnitetty huomiota rullauksen ja tor-
nin entisté yksityiskohtaisemmin an-
tamiin rullausselvityksiin, esimerkik-
si "Taxi to holding point ZS” aiemman
“Taxi to holding point 04R” sijasta.

e-Strip on integroitu maaliiken-
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teen valvontajirjestelméaan, joka mah-
dollistaa Stop bar -valojen ohjauksen.
Lennonjohtajan antaessa yksityiskoh-
taiset rullausohjeet ja syottaessa ne e-
Stripiin jarjestelmén logiikka osaa tu-
levaisuudessa automaattisesti sam-
muttaa Stop bar -valot tietysta riste-
yksesté lennonjohtajan siirtdessa ky-
seisen lennon sidhkoliuskan kiitotiel-
le. Jarjestelma myos sytyttda ne au-
tomaattisesti uudelleen havaittuaan
koneen ohittaneen kyseisen paikan.
Tdma tulee helpottamaan Stop bar
-valojen kaytt6a huomattavasti.

Maaliikenteen paikannus- ja
valvontajarjestelma A-SMGCS

Etdisyys Helsinki-Vantaan lennonjoh-
totornista kiitotien 04L kynnykselle on
3,5 kilometria, joten kiitotien esteetto-
myyden toteaminen silmamaéaraisesti
ei ole mahdollista hyvallakaan saalla.
Vield huomattavasti suurempi haaste
lennonjohdon toiminnalle ovat sddolo-
suhteet, joissa tornista ei lainkaan nie
kenttaalueella liikkuvia ajoneuvoja ja
lentokoneita.

Koska vaihtelevat s#adolosuhteet
ovat Suomessa arkipaivda, toimiva
maaliikenteen paikannusjirjestelma
on valttimaton lentoaseman turvalli-
sen, tehokkaan ja tasmallisen toimin-
nan takaamiseksi. Helsinki-Vantaan
lentoaseman maaliikennetutkajirjes-
telma on uusittu kuluneen vuoden ai-
kana. Aiemmin kaytossda olleen yh-
den maaliikennetutka-antennin li-
siksi kenttdalueelle asennettiin kaksi
uutta antennia, seki erillinen uusinta
teknologiaa hyodyntiava multilateraa-
linen (MLAT) paikannusjarjestelma.

MLAT-jarjestelmissd  kenttaalu-
eelle on sijoitettu antenneja, jot-
ka vastaanottavat tietoa lentokonei-
den tai ajoneuvojen transpondereilta.
Yksittdiseltd transponderilta jirjes-
telmén eri antenneille saapuvien sig-
naalien aikaeroa vertaamalla jarjestel-
ma pystyy laskemaan lentokoneen tai
ajoneuvon sijainnin. Uudistetun se-
ki tutka- ettd MLAT-tietoa hyodyn-
tavan A-SMGCS (Advanced Surface
Movement Guidance and Control
System) -jarjestelméan avulla valvon-
tapeitto ulottuu koko liikennealueel-
le, joten ilma-alusten ja ajoneuvojen
liikkkumista voidaan johtaa ja valvoa
paremmin.
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Lihtevat lentokoneet, jotka kayt-
tdvat S-moodin transponderia, tun-
nistuvat valvontajarjestelméan auto-
maattisesti, eli lennon tiedot kiinnit-
tyviat automaattisesti esitysjarjestel-
maén naytolla koneen paikkaa symbo-
loivaan merkkiin. My6s saapuvat len-
tokoneet tunnistuvat automaattisesti
MLAT- tai MSSR-tutkadataan perus-
tuen. Lahes sataan lentoaseman lii-
kennealueella tyGtehtavissa liikkkuvaan
ajoneuvoon on hankittu ajoneuvotran-
sponderit. My6s ndma ajoneuvot tun-
nistuvat jarjestelméén automaattises-
ti. Lisdksi on mahdollista "kasin” tun-
nistaa ilman transponderia liikkuvat
lentokoneet tai ajoneuvot.

Jarjestelmaan kuuluu lukuisia kii-
totieturvallisuutta parantavia varoitus-
ominaisuuksia, jotka varoittavat muun
muassa mikéli lahestyva kone on tie-
tylla etdisyydella kynnyksesti ja kiito-
tiella on kohde (ajoneuvo tai lentoko-
ne) tietylla etdisyydella, tai kaksi koh-
detta uhkaavat toisiaan samalla tai ris-
teavalla kiitotiella, tai kone on laskeu-
tumassa suljetulle kiitotielle, lahd6ssa
suljetulta kiitotieltd, rullaamassa sulje-
tulle alueelle tai sytytetyt Stop bar -va-
lot ylitetadn. Varoitusjarjestelmit eivat
kuitenkaan ole vield kaytossa.

Vaikka A-SMGCS on erinomainen
tyokalu, jonka merkitys korostuu vilk-
kaassa liikenteessd ja huonoissa na-
kyvyysolosuhteissa, kyseessa on kui-
tenkin lennonjohtajalle ainoastaan
apuviline. Se on tarkoitettu annet-
tujen rullausselvitysten noudattami-

Tallaiselta naytti vanha systeemi paperiliuskoilla. Kuva: Miikka Hult

sen valvontaan tai lentdjan antaman
paikkailmoituksen varmistamiseen.
A-SMGCS:ll4 ei saa porrastaa, eli vaik-
ka jarjestelman néaytolta nikee laskeu-
tuneen koneen poistuneen kiitotielts,
ei seuraavalle koneelle voi antaa lasku-
lupaa, ennen kuin laskeutunut kone on
ilmoittanut olevansa pois kiitotielta tai
lennonjohtaja on poistumisen visuaa-
lisesti havainnut.

Tulevaisuus

Paljon on tapahtunut vuoden aika-
na, mutta kehitys ei suinkaan pysih-
dy tdhén. On tavoitteena, ett reittisel-
vityksen pyytaminen datalinkilla tulisi
mahdolliseksi loppukesin 2011 aika-
na. Lentoaseman CDM (Collaborative
Decision-Making) tekee tuloaan len-
nonjohtoon ja aiheuttanee jo lahiaikoi-
na joitakin muutoksia toimintamene-
telmiin.

Koska terminaalien sijainnin ta-
kia kiitotietd 04R/22L joudutaan jat-
kuvasti ylittimaan ldhtevien ja las-
keutuvien koneiden valistd, odot-
taa ainakin allekirjoittanut tur-
vaverkoksi A-SMGCS:n  Runway
Incursion -halytysominaisuuksien ja
Stop-bar-automatiikan  kayttoonot-
toa. Ajankohta ei kuitenkaan ole vie-
14 tiedossa artikkelia kirjoitettaessa.
Merkittdvin 1dhivuosien koulutusru-
peama tulee olemaan 14hi- ja ldhesty-
mislennonjohdon uuden tutkaesitys-
jarjestelman  kayttéonottokoulutus
vuoden 2012 aikana. W
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Airbus ja Boeing ovat
leikkineet kuurupiiloa

uuden kapearunkokoneen
kehitystyon suhteen, mutta
Aitrbus tuli hiljan "kaapista
ulos” ilmoittaessaan, ettei se
ldhde suunnittelemaan tdysin
uutta konetta. Sen sijaan se
keskittdd voimansa A320-
perheen modernisointiin.
Onko tdassda Boeingin tilaisuus
isked rakkaan kilpailijansa
syomdhampaaseen vai

onko uuden konetyypin
suunnittelu sille toistaiseksi
litan suuri ponnistus
787-Dreamlinerin jdalkeen?

Heikki Tolvanen

apearunkomarkkinoiden pa-

B nokset ovat eittimaétta suu-
ret. Boeing arvioi, ettd seu-
raavan 20 vuoden aikana tarvitaan

yli 21 000 uutta kapearunkokonet-
ta, arvoltaan yli biljoona euroa.

Vo

Viime vuoden joulukuussa Airbus
avasi tulevaisuuspelin julkaistes-
saan A319/A320/A321 -mallien
uudelleenmoottoroinnin. Tarjolle
tulevat 15 prosenttia taloudelli-
semmat CFM Leap-X — seka Pratt
& Whitneyn PurePower PW1100G
-moottorit. Airbusin julkistusta
seurasi 180 koneen aiesopimukset
Virgin Americalta ja IndiGo:lta.

Paljon vanhaa, vahan uutta
ja hieman lainattua

Airbusin John Leahy kertoo uudiste-
tusta mallista tarkemmin: "Uudet neo-
versiot saastavat vuositasolla 3600
tonnia hiilidioksidipa&st6jd, pienen-
tavat melua ja operointikustannuksia
sekd mahdollistavat ldhes 1000 km
pidemmin kantaman tai kuljettavat
vastaavasti 2000 kg isomman hyoty-
kuorman. Polttoainetta sddstyy vuo-
dessa 1,4 miljoonaa litraa, joka vastaa
tuhannen perheauton kulutusta.”
Kaytdnnossa neon piheys saadaan
aikaan uusilla moottoreilla, sharkle-
teilla (aiempaa isommat wingle-
tit) sekd kosmeettisilla muutoksil-
la moottorikiinnityksiin ja -pellityk-

Kuva: Airbus

siin, jolloin 95 % koneen osista ja 98
% valmistuksesta siilyy samana kuin
nykyisissd malleissa.

Siind missd Airbus rummuttaa
neon 15 prosenttia pienempaa kulu-
tusta, niin myos alhaisempi melutaso
tulee olemaan yksi koneen valttikor-
teista. Yha useampi lentokentta kiris-
taa melumairayksidin, jolloin neon
77 prosenttia hiljaisempi moottori
avaa sille ovet melkein kaikille len-
tokentille vuorokauden ajasta huoli-
matta. Tdna pdivana noin 400 maail-
man 600:sta merkittdvimmasta len-
tokentdstd omaa eritasoisia melu-
maarayksia tai lentokieltoja Giseen
aikaan.

Airbusin markkinaennusteen mu-
kaan se tulisi myymé#éan noin 4000
kappaletta A320neoa seuraavan 15
vuoden aikana. Leahyn mukaan ny-
kyteknologia ei puolla tdysin uu-
den kapearunkokoneen suunnitte-
lua seuraavaan kymmeneen vuo-
teen: "Selvitystyomme mukaan tay-
sin puhtaalta poydaltd suunniteltu
kapearunkokone ei toisi nykytekno-
logialla kuin kolmen prosentin kus-
tannussddston neoon verrattuna.”
Ilmailuanalyytikkojen arvio tukee ta-
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ta, silla taysin uuden mallin kehitys-
kustannukset (9 miljardia USD) ovat
kolminkertaiset neon kehityskustan-
nuksiin (3 miljardia USD) verrattu-
na.

Mutta soraddniakin kuuluu, sil-
la Bernstein Research arvioi, ettid
Airbusin on saatava yhdestd neosta
seitsemdn miljoonan dollarin lisa-
hinta nykyiseen A320:een verrattuna
saadakseen investointikulut katettua.

Vanhassako vara parempi?

Bernstein  Researchin  mukaan
Boeingin on reagoitava neon mark-
kinoille tuloon. Tahéan asti Boeing on
suhtautunut negatiivisesti 737-per-
heen uudelleenmoottorointiin, sil-
14 ldpimitaltaan kymmenen tuumaa
isompi fan ei mahtuisi nykyisen sii-
ven alle, vaan vaatisi my0s laskute-
lineiden tdysremontin. Tama kehi-
tysty6 maksaisi arvion mukaan nel-
ja miljardia USD.

Boeingin nakemyksen mukaan
Airbusin ilmoittama 15 prosentin
kulutussaasto ei tule toteutumaan,
vaan se olisi lihempéni 10 prosent-
tia. Niin tai nidin, polttoaineen hin-
tapiikin aikaan sen osuus oli 40 %
halpalentoyhtididen kuluista, jol-
loin kymmenen prosentin saastokin
kuulostaa hyvalta kymmenia konei-
ta kerralla tilaavien halpisyhtiéiden
paakonttoreissa.

Boeing on askarrellut 737NG-
mallin aerodynaamisten parannus-
ten ja nykymoottoreiden virittelyn
kanssa, jonka avulla se saavuttaa
kahden prosentin operointikulusédas-
ton. Boeingin mukaan se riittaa, silla
yhtion laskelmissa 737NG on lahto-
kohtaisesti 7 % pihimpi kuin A320.

Osa Boeingin viesti liputtaa ”jaa-
dadn tuleen makaamaan” -vaihtoeh-
don puolesta ehdottaen 737:n pol-
kumyyntia A320 neon halvempien
operointikulujen kompensoimisek-
si. Alan analyytikot muistuttavat,
ettd samainen taktiikka epaonnistui
90-luvulla, kun McDonnell Douglas
yritti kilpailla MD-9o:1l1&8 A320:ta
vastaan sekd Boeing yritti taistel-
la By67:1la A330:t4 vastaan. Kuten
olemme 2000-luvulla huomanneet,
ei tuo taktiikka onnistunut Airbusin
yrittdessa kampittaa 787:aa A33o0:114.

Airbusin Leahy muistuttaa, ettad
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liikenneilmailun historian kaikki uu-
det konemallit, joiden operointiku-
lut olivat 10—15 prosenttia pienem-
pia, ovat olleet suuria menestyksia.
Esimerkiksi 737-300 oli 5,6 % talo-
udellisempi kuin -200 ja 737NG toi
j0 9,5 % kustannussaaston -300-sar-
jalaiseen verrattuna. 747—400 kulki
myo0s 9,5 % pihimmin kuin -200-sar-
jalainen ja se mahdollisti esimerkiksi
Singapore-Lontoo reitin lentdmisen
tuottavalla kuormalla.

Puhtaalta poydalta

Buckingham Research Group uskoo,
ettd Boeing julkistaa tdysin uuden ka-
pearunkokoneen kuluvan vuoden lo-
pulla tai ensi vuoden alussa. Kyseessa
olisi 717-, 757- ja 737NG-mallit kor-
vaava konetyyppi (797? toim.huom.).
BRG:n mukaan uusi tyyppi olisi val-
mis 2017/2018 ja se toisi 25 % ope-
ratiivisen saaston nykykoneisiin ver-
rattuna.

Boeingin tammikuisessa tiedo-
tustilaisuudessa oli ehkédpa luetta-
vissa jotain rivien valista, silla yhti-
Oon padjohtaja Jim McNerney kom-
mentoi: “Jos kykenisimme kehitta-
maan markkinoiden haluaman ko-
netyypin vuosikymmenen vaihtee-
seen mennessid, uskon henkil6koh-
taisesti, ettd lentoyhti6t olisivat val-
miita odottamaan sitd A320neo:n si-
jaan.” McNerneyn mielipide kertoo
Boeingin jonkinasteisesta tikinkian-
nosta, silla viime vuosina yhtio arvi-
oi uuden kapearunkotyypin ajoittu-
van ensi vuosikymmenen puoliviliin.

BRG:n mukaan Boeingilla on kak-
si strategista vaihtoehtoa kapearun-
kojen korvaajaksi. Ensimméinen (ja
todennakoisin) suunnitelma korvai-
si 717- ja 737-600/700/800-mal-
lit 125/180-paikkaisella  mallil-
la ja vastaavasti 737-900- seki
757—200/300-mallit 180/240-paik-
kaisella mallilla. Toinen vaihtoehto
olisi jatkaa 737NG:n elinkaarta, jon-
ka lisdksi tulisi edellisessa vaihtoeh-
dossa oleva 180/240-paikkainen ko-
ne. Uuden koneen tulisi myos kuljet-
taa LD-3 kontteja, jolloin rungon la-
pimitta pitdisi olla levedmpi kuin
737NG ja A320-koneissa.

My6s matkustamon leveys on
noussut tiarkeddn rooliin. Kun 737
suunnittelu aloitettiin 56 vuotta sit-

ten (uskokaa tai alkaa! toim.huom.),
maardytyivit matkustamon mitta-
suhteet sen aikaisen matkustajan
keskipituuden ja -painon mukaan.
Tuohon aikaan kiasimatkatavarat tar-
koittivat yleensa borsalinoa ja paal-
lystakkia, kun taas tdna paivina mu-
kana kulkee kolmasosa matkustajan
maallisesta omaisuudesta. Niin ol-
len matkustamon sailytystilatarve on
huomattavasti suurempi kuin vuosi-
kymmeniai sitten.

Kuppilakeskusteluissa on myos
valaytelty kaksikaytaviaistd, lyhyen-
ja keskipitkdinmatkan 180/200-paik-
kaista mallia, josta amerikkalaisval-
mistajilla on suunnittelukokemusta.
Boeing tutki aiemmin tité vaihtoeh-
toa, kuten myos McDonnell Douglas,
joka oli 80-luvun vaihteessa kallis-
tumassa vahvasti sithen suuntaan
(Advanced Technology Medium
Range -projekti). Deltan sitoutu-
misesta huolimatta MDC perdan-
tyi projektista ja Delta valitsi 757:n.
MDC:n ponnistelut eivdt menneet
hukkaan, silld yhti6 siirsi projektis-
ta saadun tieto-taidon tulevaan MD-
11-malliinsa.

Muutkin kakunjaolla

Airbus ja Boeing ovat saaneet naut-
tia duopolista pitkddn, mutta nyt
100/150-paikkaisten koneiden kak-
kukekkereihin on tulossa useampia
valmistajia uutuuttaan hohtavilla
tuotteilla.

Suurimmaksi haastajaksi on nous-
sut Bombardier Aerospacen CSeries.
Tyyppi on suunniteltu ilman mennei-
syyden rasitteita hyodyntden kom-
posiittimateriaaleja sekd uusinta
teknologiaa ja paketin kuorruttaa
PW1000G-moottorit. Ndiden avulla
yhti6 ilmoittaa konetyypin pystyvin
parikymmentd prosenttia pienem-
piin operointikuluihin kuin kilpaili-
jansa, joissa "uusi moottori kiinnite-
tddn vanhaan runkoon”. CSeries on
kerdnnyt vajaa 200 tilausta ja tilaus-
optiota kolmen viime vuoden aikana.

Kiinalainen Commercial Aircraft
Corp. kehittdda 150/180-paikkaista
Co919-mallia, jonka on maéaard saa-
pua markkinoille vuoden 2016 paik-
keilla, jolloin my0s venéldisen Irkut
Corp. yhtion samankokoinen MC-21
pitéisi olla lentoyhtididen kéaytossa.
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Kummankaan konetyypin ei uskota
valtaavan markkinoita kotimaiden-
sa ulkopuolella, mutta ne tulevat var-
maan saamaan tilauksia muualtakin
maailmasta halvemmalla hinnallaan.

Nyt kun Airbus on avannut pelin
neollaan ja CSeries saapuu markki-

noille parin-kolmen vuoden siséén,
on lyontivuoro siirtynyt Boeingille.
Riskit ovat suuret, mutta toisaalta
niin ovat voitotkin. Airbus ponnis-
telee A380-, A350 XWB- ja A400M
-suunnittelu- ja valmistusongelmi-
en kanssa eikd Boeing ole paissyt

helpolla 747-8 ja 787 -odysseijojen
kanssa. Onko siis Boeing ottanut op-
pia vuosikausia jaljessid laahaavasta
“Nightmareliner” projektistaan, jot-
ta se osaisi valttaa karikot mahdolli-
sen, taysin uuden kapearunkokoneen
kehitystyossa? ll

FPA:n edellinen puheenjohtaja Matti Allonen paatti viisivuotisen puheenjohtajakautensa vuoden 2010 lopussa. FPA:n maaliskuun hallituk-

sen kokouksen yhteydessa luovutettiin Alloselle kunnianosoituksena ja kiitoksena taman pitkajanteisesta ja uraauurtavasta tyosta yhdistyk-
sen standaari. Matti Allonen kehitti toimikaudellaan FPA:n toimintaa merkittavasti ja nosti sen profiilia lentoturvallisuustoimijana ja lentaji-
en ammatillisten asioiden edustajana kokonaan uudelle tasolle Suomessa.

Standaarin luovutti uusi puheenjohtaja Sami Simonen. Paikalla oli hallituksen liséksi muita FPA:n toimihenkildita ja sen toiminnassa pitkaan
mukana olleita jasenia. My6s FPA:n turvatoimikunta huomioi muistoesineella Allosen suurta panosta lentoturvallisuuden eteen. Allonen toi-
mi my6s kolme vuotta FPA:n turvatoimikunnan puheenjohtajana ja korosti koko toimikautensa ajan lentoturvallisuuden merkitysta FPA:n

toiminnan johtavana periaatteena.

VELLE WBYGED
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Skoda-nelivetomallisto MetroAutosta

Vastuullista autokauppaa vuodesta 1925.

4x4 = 45

Skoda tarjoaa suomalaiseen talveen monipuolisen nelivetoisten perheautolen
malliston - 45 nelivetoista vaihtoehtoa. Nyt saat Skoda-nelivedot r-rhy
odotetulla yhdistelmalla: TDI-diesel ja DSG-é utomaattlvalhtelsto"
oma Skoda- elivetosi: www.metroauto.fi.
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NYT KOEAJETTAVANA!
_ ISO PERHEAUTO
SkodaSuperb Combi 4x4

SIMPLY CLEVER
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Parivertgilu: Kisa kartanon herruudesta. — s
1. Skoda Superb Combi 2.0 TDI 170 Elegance DSG, 311 pistetta. Vertailuauton hinta 44 977 euroa.*

2. Volvo V70 D3 Momentum A, 304 pistetta. Vertailuauton hinta 53 649 euroa.*

“Uusi Isanta”, “Farmari-Superb on varsinkin Elegance-varustetasolla hyva paketti. Tilojensa puolesta Superb sopii

hyvin esimerkiksi kolmilapsiselle perheelle.”
* Vertailuautojen hinnat ovat Tuulasi-lehdessa ilmoitetut vertailuhetkelld paikkansa pitdneet hinnat.
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Kuvan auto lisdvarus

Volvo Ocean Race mallit perustuvat Momentum -varustetasoon ja niihin
on lisatty kattava Ocean Race erikoisvarustelu.

Volvo XC60 D3 DRIVe Business alkaen: hinta 48 005,70 € + tk. 600 € ,verotusarvo vapaa 890 €,

kéyttoetu 710 €, polttoaineen kulutus EU-yhd. 5,71 /100 km, CO, paast6t 149g.

-UUSI VOLVO XC60 03 DRI\Ie BUSINESS TI0 €K x yﬁ e
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MARJO KASKINEN ™ KvdsTILAHDE S BILIA KAIVOKSELA

automyyja automyyja Automyynti

010 8522 659 010 8522 656 Uudet autot p.0108522 881

050 3479 639 0400 597 256 Vaihtoautot p.0108522882
marjo.kaskinen@bilia.fi kyosti.lahde@bilia.fi Huoltopalvelut, Vientiautopalvelut

Vantaanlaaksontie 6

AUTOMYYNTIMME PALVELEE
ma-pe klo 8-18 ja
lauantaisin klo 10-16
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